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PODZ WONNE 


Z dniem 1 lipca, jak wiadomo, Ministerstwo Robót 
Publicznych przestało istnieć. Mając powierzone sobie 
sprawy dróg i mostów oraz sprawy ruchu drogowego, 
Ministerstwo Robót Publicznych było tym resortem, 
z którym automobilizm i automobiliści znajdowali się 
stale w najbliższym kontakcie. Automobilklub Polski 
zwłaszcza z natury rzeczy oraz z charakteru swojej wła- 
snej działalności, pozostawał z Ministerstwem R.P. w co- 
dziennych nieomal stosunkach. Pomimo iż stosunki te 
były jaknajlepsze i pomimo, iż Automobilklub Polski 
doznawał ze strony zlikwidowanego ministerstwa jak- 
najżyczliwszego poparcia, to jednak bezstronność każe 
nam stwierdzić, że nie wszystko w działalności tego 
ministerstwa, zwłaszcza w działalności jego na terenie 
drogowym, wzbudzało w nas zachwyt. De mortuis aut 
bene, aut nihil! Jednak wbrew tej szlachetnej maksy- 
mie, parę słów powiedzieć musimy o tej stronie dzia- 
łalności zlikwidowanego ministertswa, jako że mini- 


sterstwo przestało istnieć, ale zniszczenie dróg nie ` 


przestało kłuć nas w oczy, a co gorsza i w opony. 


Neraz już na tem miejscu akcentowaliśmy, że zdaje- 
my sobie doskonale sprawę z szalonych trudności, z któ- 
remi walczyć musi Departament Drogowy Min. R. P., 
i że bynajmniej nie naszym władzom drogowym przy- 
pisujemy katastrofalny stan dzisiejszego zapuszczenia 
dróg polskich. Z próżnego i Salomon nie naleje! O tem 
doskonale wiedzieliśmy, ale zadawaliśmy sobie pytanie, 
czemu, gdy Salomon taki mądry, ma on zawsze próżną 
szkatułę? Wszak sprawa drogowa nie była wcale 
sprawą błahą. W tylu innych dziedzinach, mniej może 
ważnych, dla całokształtu gospodarki narodowej i dla 
obrony państwa znaleziono potrzebne kapitały na do- 
równanie, a nieraz nawet i na przewyższenie innych 
krajów, że wymienimy choćby dziedzinę radja, dróg 
żelaznych, opieki społecznej. Jedynie sprawy wchodzące 
w zakres działalności Ministerstwa Robót Publicznych 
w ogólności a sprawy drogowe w szczególności, nie 
-"znajdywały nigdy zbytniej sympatji u czynników dy- 
sponujących funduszami i w konsekwencji na sprawy 
te nigdy nie było pieniędzy. Mamy tu na myśli oczy- 
wiście lata ubiegłe, lata nadwyżek budżetowych, gdyż 
obecnie w czasie kryzysu wszystkie resorty „sont logés 
a la même enseigne”. No i nie znajdywaliśmy na to 
innej odpowiedzi jak ta, że p. minister Robót Publicz- 
nych mniej był stanowczy od swoich kolegów, mniej 
energiczny w żądaniu pieniędzy, oraz mniej zabiegli- 
wy w wyszukiwaniu źródeł ich. A dlatego mniej był 
pod tym względem zabiegliwy, że go sprawy jego mi- 
nisterstwa mniej niż innych obchodziły, a to znowu 
dlatego, że na czele ministerstwa fachowego, od dłuż- 
szego czasu stali ministrowie niefachowi, dla których 
urząd ten był tylko stanowiskiem politycznem. Gdy- 


byśmy na stanowisku ministra Robót Publicznych mieli 
ludzi również fachowych i energicznych, co na stano- 
wisku ministra Spraw Wojskowych, lub Spraw We- 
wnętrznych, to już dawno jeździlibyśmy po szosach, 
nie ustępujących włoskim autostradom. 

Na nic się zdały wszelkie wysiłki Departamentu Dro- 
gowego, (gdyż jego tylko działalność właściwie nas 
obchodzi), doprowadzenia do porządku dróg polskich, 
gdy minister nie umiał wywalczyć zrozumienia potrzeb 
w tym zakresie w czasie układania budżetu pań- 
stwowego. Ś. p. Ministerstwo Robót Publicznych 
jako całość było organem dotkniętym paraliżem, 
wskutek niedopływania do niego ożywczej krwi — pie- 
niędzy. I dla tego śmierć jego zbytnio nas nie zasko- 
czyła. 

W działalności Ministerstwa Robót Publicznych były 
jednak i chwile jaśniejsze. Pamiętamy dobrze o tej po- 
ważnej pracy, którą wykonało Ministerstwo Robót 
Publicznych w okresie budowania Państwa Polskiego 
w dziedzinie ustawodawstwa drogowego i samochodo- 
wego. Co innego że z początku chciało być ono pod 
tym względem nawet „plus catholique que le Pape”. 
Zaznaczyło się to zwłaszcza w pierwszem rozporzą- 
dzeniu o ruchu pojazdów mechanicznych na drogach 
publicznych, w którem to rozporządzeniu szereg za- 
rządzeń zmuszał właścicieli samochodów do korygowa- 
nia konstrukcji fabrycznych, przyjętych i uznanych na 
całym świecie. No ale była to niebardzo szkodliwa 
choroba niemowlęctwa, z której częściowo przy na- 
stępnych rozporządzeniach wyrośliśmy szczęśliwie. 
Inna rzecz, że — niestety i w tej dziedzinie bezsilność 
Ministerstwa Robót Publicznych uwydatniła się znowu 
w całej pełni. Doskonałe ustawy pozostały prawie 
zawsze na papierze, i zostały wprowadzone w życie 
tylko w stosunku do tych użytkowników dróg, którzy 
i tak byli elementem najlojalniejszym to jest w sto- 
sunku do automobilistów. Większość słusznych roz- 
porządzeń pozostała martwą literą i stosunki na naszych 
drogach nietylko pod względem ich stanu, ale i pod 
względem porządku i bezpieczeństwa są nadal zupełnie 
horendalne. I w tym zakresie Ministerstwo Robót 
Publicznych nie umiało wywalczyć u organów porządku 
publicznego zainteresowania, i dzisiaj tak jak i przed 
dziesięciu laty wykroczenia przeciwko prawidłom jazdy 
albo przeciwko bezpieczeństwu na drodze zupełnie nie 
obchodzą policjanta, jak zresztą i wyższego urzędnika 
wydziału bezpieczeństwa. Ministerstwo Robót Publicz- 
nych było zawsze Kopciuszkiem, któremu rzucało się 
ochłapy i na szczebiotanie którego nikt nie zwracał 
uwagi. A to dla tego, że Kopciuszek godził się na tę 
rolę, zamiast huknąć wreszcie, jak umiał to zresztą 


nieźle robić jeden z ministrów Robót Publicznych( ale 
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niestety tylko w stosunku do niżej od niego stojących), 
i upomnieć się o należne jemu prawa. 

No a wreszcie korona wszystkiego — osławiony fun- 
dusik drogowy! Nie będziemy tu już powtarzali tych 
wszystkich zarzutów któremi obsypano Ministerstwo 
R. P. za to dosłowne zamienienie toporka, (stałej do- 
tacji Skarbu) na kijek (fundusik drogowy). Najwięk- 
szym bodaj błędem w ustawie o funduszu drogowym 
to był ten, że na wprowadzenie jego wybrano moment 
najnieodpowiedniejszy, jaki można sobie wyobrazić, 
Być może, że wprowadzony o kilka lat wcześniej, w cza- 
sie bądź co bądź intensywnego rozwoju automobilizmu, 
fundusz drogowy, nawet i w tej karykaturalnej, skurty- 
zowanej formie którą mu nadano byłby przyniósł 
pewne korzyści. Wprowadzony wczasie szalejącego kry- 
zysu, był on ostatnim gwoździem, którym zabito trumnę 
przedwcześnie zmarłej motoryzacji kraju. Ito jedno, 
w nieszczęśliwej chwili dokonane, posunięcie przekreśli- 
ło całą działalność dotychczasową Ministerstwa R. P. w 
kierunku motoryzacji Polski, zniweczyło długoletnie jego 
wysiłki w tym zakresie i podcięło byt dróg polskich, 
doprowadzając je w ciągu niecałego roku do stanu super- 
katastrofalnego. Jeśli w chwili obecnej wydać sąd o 
ubiegłej działalności Ministerstwa Robót Publicznych 
na zasadzie tego co widzi się teraz na drogach, to sąd 
ten musi wypaść jaknajfatalniej i jaknajsurowiej. Tak 
bezwzględnie sądzą cudzoziemcy, którzy nie znają 
wszystkich perypetji gospodarki drogowej i ostatecz- 
nej przyczyny klęski. 

Sprawy drogowe przeszły obecnie do Ministerstwa 
Komunikacji. Ministerstwo to nazywa się tylko Min. 
Komunikacji, ale właściwie to pozostało ono Mini- 
sterstwem Koleji, gdyż na 4 departamenty kolejowe 
posiada ono tylko dwa departamenty innych gałęzi ko- 
munikacji i dwa departamenty ogólne. To znaczy, że 
główna sfera zainteresowań tego ministerstwa to spra- 
wy kolejowe, że cały wyższy personel departamentów 


ogólnych, to będą kolejowcy i że na czele tego mini- 
sterstwa stać będzie osoba związana przedewszystkiem 
z kolejnictwem, jako że na szczęście, a może w tym 
wypadku i na nieszczęście, jest tradycją że ministrem 
komunikacji, (a właściwie koleji) jest zawsze fachowiec. 
Czy przy takim układzie sił i wpływów w Minister- 
stwie Komunikacji nie ucierpią, a właściwie nie będą 
pokrzywdzone, (gdyż bardziej już ucierpieć nie mogą), 
sprawy dróg kołowych? A zwłaszcza sprawy komuni- 
kacji samochodowej, respective autobusowej, która tak 
często dziś wytwarza poważną konkurencję koleji. 
Wszak interpretacja nowej ustawy o koncesjonowa- 
niu linji autobusowych może dać możność dużego 
skrępowania rozwoju konkurujących z kolejami linji 
autobusowych. To są wszystko pewne wątpliwości, 
które wyjaśni niedaleka już przyszłość. Nic narazie nie 
pozwala jeszcze wnioskować, że sprawy dróg kołowych 
będą traktowane w nowem ministerstwie po macosze- 
mu, przeciwnie spodziewać się należy, że ministerstwo, 
które ma za sobą tradycję sprężystej i twórczej pracy 
i bardzo poważny dorobek w postaci kompletnie odbu- 
dowanej i zmodernizowanej sieci kolejowej i jednego 
z najlepiej na całym świecie działających aparatów ko- 
lejowych, potrafi i tę zapuszczoną dziedzinę dróg ko- 
łowych wyprowadzić wreszcie na prostą drogę postępu. 
Ministerstwo Komunikacji pozyskało w każdym razie 
na bardzo wysokim poziomie stojący, aparat pomocni- 
czy, w postaci Departamentu Drogowego. Od ogólnej 
jego polityki zależeć teraz będzie czy Departament 
Drogowy rozwinąć będzie mógł nareszcie skrzydła. 
Jednego w każdym razie mamy prawo oczekiwać, to 
jest tego, że sprawy drogowe zostaną wreszcie posta- 
wione w gospodarce państwowej na jednem z pierw- 
szych miejsc, tak jak były dotąd postawione sprawy ko- 
lejowe, i że Minister Komunikacji nie ścierpi, aby zby- 
wano go jednym miljonem,tam gdzie potrzeba conaj- 
mniej I00. 
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Konkurs piękności 


samochodów. — Nagrodzony Packard p. Apfelbauma 


Photo A. Sitkowski. 


KONKURS PIĘKNOŚCI SAMOCHODÓW I MOTOCYKLI 


W dniu 26 czerwca r. b, odbył się w Parku im. 
Paderewskiego doroczny Konkurs Piękności Samo- 
chodów i Motocykli, zorganizowany przez Automo- 
belklub Polski. Pomimo kryzysu i kompletnego wy- 
ludnienia dróg konkurs zgromadził sporą, jak na 
'nasze stosunki ilość samochodów, oraz pokaźny 
tłum publiczności, Choć co prawda na konkursie te— 
$orocznym nie było żadnej rewelacji, jednakowoż 
cały szereg wozów wyróżniał się wybitnie pięknością 
linji i doborem kolorów i kazał chwilami zapominać, 
że przeżywamy obecnie okres niebywałej jeszcze 
nędzy i marazmu, Wyróżniał się zwłaszcza, może 
nietyle oryginalnością swojego nadwozia, co pew- 
nym nimbem wytworności 12-cylindrowy Packard 
p. Apielbauma, którego bajońską, jak na dzisiejsze 
czasy, cenę podawała sobie publiczność z ust do 
ust, dziwiąc się, że jednak nie jest widać jeszcze tak 
żle (w każdym razie w niektórych zawodach) jak to 
ogólnie się przypuszcza. Kontrastem z wyjątkowo 


imponującym i kosztownym Packardem, był cały sze- 
reg Citroónów, które pretendowały raczej do rekor- 
du taniości, przy wytwornej i spokojnej linji. Pomi- 
mo różnicy klasy publiczność skłaniała się ku daniu 
palmy zwycięstwa gustowi francuskiemu. Pewną sen- 
sacją pokazu były samochody „Polski Fiat“, pierwsze, 
jak głosiły tabliczki, wykonane w kraju w Państwowych 
Zakładach Inżynierjii Pomimo, że samochody te nie 
mają ambicji imponowania wyjątkową oryginalnością 
i skromnie kontentują się rolą wygodnego samochodu 
użytkowego, jednak dzięki właśnie dostosowaniu 
swoich linji do tego celu wyróżniały się one korzy- 
stnie wśród innych marek i zyskiwały licznych zwo- 
lenników wśród ludzi „poważniej myślących“. Poza- 
tem uwagę zwracało kilka samochodów karosowa- 
nych w kraju. Karoserje te jako wykonane indywi- 
dualnie wyraźnie unikały szablonu, zahaczając cza- 
sami lekko o ekscentryczność,. Ostatecznie trzeba 


Wyróżniony „Citroën“ p. Turnai 


Photo A. Sitkowski. 
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Jeszcze jeden piękny „Citroën“, 


Nagrodzony „Chrysler* p. A. Własta. 


zgodzić się przecież z faktem, że jest na świecie du- 
żo osób „mniej poważnie myślących“. 

Nowością było w tym roku dopuszczenie do 
Konkursu również motocykli. O ile ktoś jest zdol- 
ny znaleźć w tym bardzo pożytecznym instrumencie 
jakąś piękność, to bezwzględnie dwa wyróżnione mo- 
tocykle: jeden Rudge, drugi Ariel, przewyższały nie-, 
co swoich konkurentów, choćby tylko ilością niklu 
i chromu. Zresztą co się tyczy motocykli, to mamy 
wrażenie, że kryterja ich piękności nie zostały je- 
szcze ustalone i że pod tym względem musimy po- 
czekać na zjawienie się estety reformatora, który nam 
wytłómaczy kanony piękności śrubek, sprężyn, dru- 
cików i tym podobnych „przedmiotów sztuki”, który- 
mi ozdobiony jest motocykl. 

Nagrodzone zostały przy współudziale publicz- 
ności, która, również głosowała: 


Photo A. Sitkowski. 
Ciężarówka „Citroćn* zwracała również uwagę. 


[VW kategorji samochodów: 


Nr. 82, Packard — zgłoszony przez p. Apfelbauma przy kierownicy 
p. J. Floksztrumpfowa 


Nr. 69, Delage — A » p. Kniaziołucką 
Nr. 81, Chrysler — a » p. A. Własta 
wyróżnione: 

Nr. 60, Citroën — 4 so DOGEU Ma 

Nr. 68, Delage — gd » DAJ. Żochowski, przy kierow- 
nicy p. Zofja Maryańska 

Nr. 73, Polski Fiat a » .„Bólski Fiat o A. 

Nr. 63, Citroën — Ar » Towarzystwo, Budowy i Spoza 
daży Samochodów S. A. 

Nr. 71, Delage — z » D/H J. Żochowski 

Nr. 74, Fiat — 5 » pP. Juljana Śrzednickiego 

Nr. 76, Skoda — Polskie Zakłady Skody S. A. 


Chenard et Walcker 8 


w kategorji motocykli: 
wyróżniony 

Nr. 140, Rudge z wózkiem, zgłoszony przez T-wo Handlu Motocyklami 
udzielono pochwały Jury: 


Nr. 77, firmę ,,Warkar' Sp. z o. o. 


Nr tj3, Aril — zzłoszoay przez p. Ą. Jazłowieckiego. 


Ś. P. MAJOR w sł. sp. ANTONI KOSZKO 


Żałobna wieść dochodzi nas z Bydgoszczy. 
W dn. 8 lipca zmarł tam nagle ś. p. Major Antoni 
Koszko b. zastępca szefa wydziału 
samochodowego M. S. Wojsk., b. 
dowódca tamtejszego (8-go) Dyo- 
nu Samochodowego, członek Ko- 
mitetu oraz długoletni Sekretarz 
Pomorskiego Automobilklubu. 


S. p. mjr. Antoni Koszko 
znany był dobrze członkom A. P. 
oraz wszystkich klubów automo- 
bilowych i motocyklowych, wśród 
których posiadał licznych przy- 
jaciół i sympatyków. Będąc wie- 
lokrotnie delegatem Pomorskie- 
go Automobilklubu na Między- 
klubowe Zjazdy Automobilowe, 
ś. p. mjr. Antoni Koszko stał się jedną z najpo- 
pularniejszych osobistości świata automobilowego. 
Oddany całem sercem sprawom swojego klubu 
oraz automobilizmu wogóle, położył on duże za- 


sługi dla rozwoju motoryzacji. Cechowała go 
wyjątkowa uprzejmość i gotowość do usług i po- 
mocy. Pamiętamy jeszcze wszy- 
scy wydatną pomoc jaką dzięki 
swemu stanowisku udzielał ś. p. 
mjr. A. Koszko we wszelkich 
imprezach samochodowych orga- 
nizowanych nawet przez. inne 
kluby na tereńie Pomorza. Za- 
wsze pógodny i ńiezwykle to- 
warzyski liczył wśród zńajomych 
jedyńie przyjaciół, których zdo- 
bywał jedńym swoim pogodńym 
uśmiechem. 

Ze śmiercią ś. p. mjr. An- 
toniego Koszko schodzi przed- 
wcześnie do grobu jeden z wyjąt- 
kowo prawych i zacnych ludzi. Redakcja ,,Auto” 
wyraża na tym miejscu Pomorskiemu Automóbil- 
klubowi wyrazy prawdziwego współczucia z po- 
wodu tak bolesnej straty. 


ROK XI. 


Rama autobusu szynowego Austro-Daimler. 


AUTOBUS SZYNOWY AUSTRO-DAIMLER 


W poprzednim numerze, Auta podaliśmy obszerny 
opis autobusu szynowego Michelin'a. Wielki ten fa- 
brykant gum zgodnie z linją produkcji swojej wytwórni 


, poszukał rózwiązania autobusu szynowego na drodze 


ulepszeń w budowie pneumatyków, ponieważ sama za- 
sada autobusu na szynach t. j. wagonu motorowego nie 
jest już nową, jak wspomniał zresztą o tem p. inż 
Karol Kauczyński w swoich wrażeniach z oględzin 
„„Micheliny”. 

Dziś chcemy podać czytelnikom opis rozwiązania 
autobusu szynowego podjętego przez fabrykę samocho- 
dów Austro-Daimler, rozwiązania bardziej mechanicz- 
nego, jako, że opracowanego przez fabrykę mechaniczną. 

Zanim przejdziemy do szczegółowego opisu uważa- 
my za konieczne streścić przesłanki na których oparła 
fabryka Austro-Daimler swoje rozwiązanie autobusu 
szynowego. 

Od lat kilku przeżywają już koleje żelazne znaczne 
trudności natury ekonomicznej, trudności spowodo- 
wane zaciętą walką z konkurencją jaką stwarza rozwój 
automobilizmu wogóle, zaś linji autobusowych w 
szczególności. 

Uniezależnienie się od ada, jazdy, od długich 
postojów unikanie dymu, a pozatem pewne wymaga- 
nia życiowe zarówno wygody, jak i szybkości skłaniają, 
obecnie wielu podróżnych do korzystania z lokomocji 
motorowej, a pomiędzy innemi również i z autobusów. 

Wskutek zmniejszonej frekwencji koleje zmuszone zo- 
stały do skreślenia wielu pociągów, gdyż koszty urucho- 
mienia składu pociągowego nie były już pokrywane 
przez dochody. Konkurencję autobusową odczuwają 
w najsilniejszym stopniu pociągi podmiejskie i t. zw. 
lokalne, gdyż na krótkim dystansie autobus przewozi 
pasażerów taniej, wygodniej i szybciej od koleji. Dla- 


tego też koleje zmuszone zostały do szukania środków 
do walki z automobilizmem i do zabezpieczenia swej 
egzystencji. Zastosowały więc one krótkie składy zło- 
żone z wagonów motorowych, które to wagony jednak 
nie zupełnie odpowiadały swemu celowi. Przy wadze 
bowiem 25 do 50 tonn i zdolności przewozowej 30 do 
80 pasażerów koszta eksploatacyjne okazały się jeszcze 
za wysokie w porównaniu do kosztów eksploatacji auto- 
busu szosowego, który przy tej samej zdolności prze- 
wozowej posiada zaledwo 1/10 powyższej wagi. 

Ideałem zatem dla koleji byłby wagon motorowy, po- 
siadający zalety autobusu: lekkość, szybkość, wygodę 
i oszczędność w eksploatacji. Aby posiąść te zalety 
wagon taki posiadać musi bezwzględnie koła na pneu- 
matykach, jak zresztą uzasadnił to w swym artykule 
w poprzednim numerze Auta p. J. Erlich. 

Taki autobus dzięki niewielkiemu oporowi drogowe- 
mu, który stawiają szyny w porównaniu z nawierzchnią 
szosy, posiada wyższe nawet od autobusu drogowego 
zalety, gdyż koszta eksploatacji są znaczne jeszcze 
niższe i jazda bez porównania wygodniejsza (nb. przy 
obecnym stanie naszych dróg), bezpieczeństwo w po- 
równaniu do mokrych złych dróg lepiej zagwa- 
rantowane, a brak innych pojazdów na trasie umożli- 
wia osiąganie wyższych szybkości przeciętnych. 

W dziedzinie budowy takiego idealnego środka lo- 
komocji jakim jest autobus na pneumatykach biegnący 
po szynach, wykonano już kilka próbnych konstrukcyj, 
które jednak jeszcze nie wyszły z fazy eksperymentalnej. 
Wśród nich wybija się na plan pierwszy rozwiązanie 
fabryki Austro-Daimler w Wiedniu, ze względu na 
szereg nadzwyczaj pomysłowych i i praktycznych urzą- 
dzeń. 

Nie teorja, lecz wyniki praktycznego zastosowania 
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przemawiają za autobusem szynowym Austro-Daimler, 
który jest zdolny zapewnić linjom kolejowym maksi- 
mum korzyści. 

-Od ro lipca r. b. bowiem autobus szynowy Austro- 
Daimler począł kursować stale na linji Wiedeń — 
Semmering. Jak wiadomo jest to trasa górska o dużem 
wzniesieniu i o licznych tunelach i wirażach. Trasę tę 
długości 1o4 klm. autobus szynowy Austro-Daimler 
przy obciążeniu 30 pasażerów, przebywa w ciągu 
niecałych 11% godzin, bijąc czas pociągu pośpiesznego 
(dwie lokomotywy górskie) o całą godzinę. Miejscami 
na prostej i równej drodze osiąga wóz ten szybkość 
do 105 klm/godz., a wogóle jest on zdolny osiągnąć 
w pewnych warunkach szybkość 130 klm/godz. 

Niska zupełnie gładka, bez występów linja nadwozia, 
stwarzająca jaknajmniejszy opór powietrzu, waga około 
6-ciu ton, silnik 6-cio cylindrowy o 80-ciu KM, oraz 
zastosowanie jaknajwytrzymalszych a przytem lekkich 
materjałów konstrukcyjnych, umożliwiają rozwijanie 
dużych szybkości i dają 'oszczędną eksploatację. Gu- 
stowne wnętrze, wygodne fotele, duże otwierane okna, 
wentylacja i ogrzewanie zapewniają jadącym komfort 
i przyjemność jazdy bez wstrząśnień, hałasu kurzu 
i dymu i to zarówno w lecie jak i w zimie. 


Podwozie charakteryzuje, cały szereg rewelacyjnych 
pomysłów konstrukcyjnych mających na celu uprosz- 
czenie dotychczas przyjętych norm budowy i skiero- 
wanych ku zapewnieniu bezpieczeństwa jazdy i ku pro- 
stocie obsługi. Między innemi silnik 80 KM, 6—cyl. 
posiada poza szeregiem ciekawych inowacji technicz- 
nych również i wolny bieg, który ułatwia znacznie 
wszelkie zmiany szybkości. Konstrukcja ramy jest kra- 
towa, dzięki czemu rama ta jest bardzo wytrzymała, 
a jednak niezwykle lekka. Najważniejszym jednak wy- 
nalazkiem fabryki Austro-Daimler są koła bieżne za- 
opatrzone w pneumatyki. Autobus szynowy A.D. wspar- 
ty jest tylko na dwuch osiach biegnie zatem tylko na 
4-ch kołach. Rozwiązanie to jest możliwe tylko dzięki 
temu, że normalne mocne pneumatyki biegną po włas- 
nej, odpowiednio szerokiej w stosunku do jej własnego 
przekroju, ,drodze”, którą to drogę zabierają wciąż 
ze sobą. ,,„Drogą” tą jest, jak łatwo się domyślić, obręcz 


stalowa o przekroju kolejowym, która luźno toczy się 


po szynie. Jak wiadomo główka szyny kolejowej daje 
małą tylko powierzchnię nośną co wywołuje z koleji 
małą powierzchnię zetknięcia się opony z szyną, a co 
zatem idzie duże obciążenie jednostkowe na: oponę. 
Z tego powodu inni konstruktorzy którzy bezpośrednio 


Autobus szynowy Austro-Daimler 


na linji Wiedeń Semmering. 


PATRIA = 


UBEZPIECZA: 


opierali ogumienie autobusu szynowgeo na szynie, dla 
rozłożenia ciężaru i dla zmniejszenia obciążenia jedno- 
stkowego zmuszeni byli zastosować większą ilość kół, 
a zatem i osi. Aby uniknąć stosowania kilku osi i wielu 
kół, a więc komplikacji, Austro-Daimler zastosował 
normalne pneumatyki biegnące na szerokiej powierz- 
chni „własnej drogi”. Te obręcze stalowe toczące się 
po wąskiej szynie i zabierane przez opony (jak w na- 
pędzie gąsienicowym) dzięki dużemu współczynniko- 
wi tarcia między gumą opony, a stalą obręczy luźnej 
uniezależnione są od zawieszenia całego wozu. Tym 
sposobem obręcze te są bez wpływu na elastyczność 
i ruch opon i całego wozu, zabezpieczają jednak opony 
od uszkodzeń zewnętrznych, jak kamienie, styki szyn, 
ostre iglice zwrotnic na przejazdach it.d., na co dotąd 
nie zwracano uwagi, stawiając ogumione koła bezpo- 
średnio na szynę. 

Praktycznie urządzenie to zostało rozwiązane w spo- 
sób następujący: na osie napędowe nasadzone są nor- 
malne koła samochodowe tarczowe z normalną wzmoc- 
nioną oponą. Półosie te osadzone w łożyskach kulko- 
wych opierają się na resorach, które oczywiście związa- 
ne są z ramą wozu. Ogumione koło obraca się luźno 
w drugiem kole, posiadającym normalny profil kolejo- 
wy, w ten sposób, że koło ogumione spoczywa na dol- 
nym wycinku koła kolejowego. Koło kolejowe toczy 
się w łożysku kulkowem opartem na drugiej osi zupeł- 
nie luźnej, służącej jedynie do połączenia ze sobą 
jednej pary kół kolejowych i stworzenia z niej niejako 
niezależnego zupełnie od autobusu wózka. Zaznaczyć 
należy, że wspomniana luźna oś nie jest związana w ja- 
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samochody od rozbicia, ognia i kradzieży — 
właścicieli samochodów od odpowiedzialności cywilnej — 
pasażerów i kierowców od następstw nieszczęśliwych wypadków 


kikolwiek sposób z ramą wozu jedynie utrzymywana 
jest w pewnem położeniu pionowem przez prowadnice 
będące przedłużeniem cybantów resorów. W ten spo- 
sób koła kolejowe są zupełnie luźne i toczą się tylko 
wtedy, gdy są pociągane przez obracające się wewnątrz 
nich koła ogumione. 

Potężne hamulce hydrauliczne natomiast są wsta- 
wione w bębny kół luźnych t. j. kół kolejowych. W auto- 
busie tym jedna tylko para kół jest pociągowa tak jak 
w normalnym autobusie szosowym. 

Dzięki takiemu rozwiązaniu wytrzymałość pneuma- 
tyka jest prawie nieograniczona. Szum tarcia obręczy 
o szynę i stuk na stykach szyn amortyzują się bezmała 
zupełnie w oponie. Hamowanie jest niezwykle skutecz- 
ne ponieważ wchodzi tu w grę tarcie nietylko szczęk 
hamulcowych na bębny, ale jeszcze i bardzo wielkie 
tarcie ogumienia kół wewnętrznych o wewnętrzną po- 
wierzchnię obręczy koła kolejowego obracającego się 
przy hamowaniu wolniej od ogumionych kół napędo- 
wych. Koszta eksploatacji wozu są tak niskie, że przy 
przebiegu np. 300 klm dziennie pokrywa je jeden pa- 
sażer z biletem 2-ej klasy pociągu pośpiesznego. 

Fabryka Austro-Daimler dostarcza swe autobusy 
jako samodzielne jednostki, jak również z przyczepkami 
o analogicznej budowie, również, jako tylko wozy mo- 
torowe (lokomotywy) i jako całkowite krótkie składy 
pociągowe. 

Wprowadzony obecnie do użytkowania autobus szy- 


- nowy fabryki A. D. jest wynikiem jej 30-letniej prak- 


tyki w budowie motorów, samochodów i zmotoryzowa- 
nych objektów kolejowych. Smiało rzec można, że 
mało która z istniejących fabryk posiada również długą 
i wszechstronną praktykę. 

Motoryzacja koleji, która staje się koniecznością dla 
jej egzystencji będzie tylko wtedy celową, gdy wozy 
motorowe posiadać będą szybkość i wygodę autobu- 
sów szosowych, a zatem i koła zaopatrzone w pneuma- 
tyki, które znów dzięki zastosowaniu ,,własnej drogi”, 
według pomysłu fabryki Austro-Daimler, dadzą pełne 
bezpieczeństwo, uproszczenie budowy, dla jak najłat- 
wiejszej obsługi i oszczędność w eksploatacji. 
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Oferty wysyłamy na żądanie, 


zakopcone 
świece iskrowe! 


Zakopcenie świec to usterka 
związana Ściśle ze smarowa- 


niem. 


Nieodpowiedni olej przyczynia 
się do tworzenia osadów wę- 
glowych, które osiadają rów- 
nież na elektrodach świec 
iskrowych i uniemożliwiają po- 
wstanie silnej iskry zapło- 


nowej. 


Najpewniej unika się osadów 
węglowych przez właściwe 
smarowanie, czyli stosowanie 


właściwej marki Mobiloil. 


Po przelocie Lindbergha przez 
Atlantyk i wylądowaniu w Pa- 
ryżu wyglądały 18 świec sil- 
nika jego samolotu tak jakby 
dopiero co dostarczono je przez 


wytwórnię, 


Dlaczego? Bo Lindbergh 
stosował Mobiloil! 


Mobiloil_ 
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RZECZ DAWNO OCZEKIWANA 


W całym szeregu krajów Europy 
pod wpływem mnożącej się ilości 
wypadków samochodowych, wynik- 
łych na skutek nietrzeźwości kierow- 
cy, zapoczątkowano w ostatnich mie- 
siącach pewne próby, narazie o cha- 
rakterze eksperymentalnym, mające 
na celu danie sędziemu możności ka- 
tegorycznego, ścisłego ustalenia, czy 
kierowca w chwili wypadku był 
trzeźwy, czy też działał pod wpły- 
wem częściowego względnie całko- 
. witego, zamroczenia alkoholowego. 

Jest to kwestja o wyjątkowem zna- 
czeniu dla całokształtu stosunków 
automobilowych. 

W myśl obowiązujących przepi- 
sów prawnych kierowca pojazdu me- 
chanicznego, który spowodował wy- 
padek w stanie nietrzeźwym, ulega 
przedewszystkiem natychmiastowe- 
mu zatrzymaniu prawa jazdy. Nie- 
zależnie od tego, czysto zapobiegaw- 
czego, środka, kierowcy zostaje wy- 
toczona sprawa -karna na drodze 
sądowej (względnie administracyj- 
nej — zależnie od charakteru wy- 
padku) poczem, w razie wyroku ska- 
zującego, Sąd względnie władza ad- 
ministracyjna pozbawia kierowcę 
prawa jazdy na określony czas, a 
przy okolicznościach obciążających 
nawet na stałe. 

Jak widać zatem, represja -karna 
w stosunku do kierowcy, który spo- 
wodował wypadek w stanie nie- 
trzeźwym, jest bez porównania su- 
rowsza, aniżeli w wypadku trzeźwoś- 
ci kierowcy. Podczas gdy w wypadku 
trzeźwości szofer karany jest w myśl 
brzmienia art. 474 Kod. Kar. (wzglę- 
dnie odnośnych postanowień admi- 
nistracyjnych) pozbawieniem wol- 
ności na taki czy inny okres czasu — 
to w wypadku stwierdzonej nie- 
trzeźwości kierowca pojazdu mecha- 
nicznego, prócz kary pozbawienia 
wolności, ulega pozbawieniu prawa 
zarobkowania w swym zawodzie 
jako szofer, co w dzisiejszych wa- 
runkach ekonomicznych jest może 


najsurowszą represją, jaką rozpo- 
rządza prawo karne. 

[ dlatego to kwestja objektywnego 
ustalenia, czy kierowca pojazdu me- 
chanicznego w chwili wypadku zna- 
dował się w stanie nietrzeźwym, ma 
tak doniosłe znaczenie. 

Tymczasem — cóż dotąd się 
dzieje? 

Zarówno w początkowem, nieja- 


"ko zapobiegawczo-chwilowem za- 


trzymaniu prawa jazdy, jak i w koń- 
cowym akcie pozbawienia szofera. 
prawa jazdy na zasadzie prawomoc- 
nego wyroku sądowego — w obu 
tych etapach czynnikiem decydują- 
cym będą zeznania świadków, któ- 
rzy stwierdzą stan trzeźwości oskar- 
żonego. 

Sprawa przedstawia się prosto: 
jeśli kierowca w chwili spowodowa- 
nia wypadku był zupełnie pijany, 
a towarzyszące temu stanowi obja- 
wy zewnętrzne (rzucanie się na ludzi, 
wymioty, nieskoordynowane ruchy) 
są tego rodzaju, że pozwalają każ- 
demu laikowi złożyć zeznanie 8 
tywnie prawdziwe. 


Znacznie gorzej jednak sprawa 
przedstawia się w tym wypadku, 
gdy w braku tych objawów zewnętrz- 
nych, a więc przy spokojnem zacho- 
waniu się kierowcy, policjant lub 
przechodnie powezmą podejrzenia 
co do trzeźwości kierowcy. Chodzi 
tu o wypadek w praktyce najczęstszy, 
gdy od szofera czuć alkohol. Wów- 
czas świadkowie z reguły kierują się 
własnemi nie spostrzeżeniami, a do- 
mysłami i wnioskami, składając , 
przed sądem 'w najlepszej wierze 
i w'zgodzie z własnem sumieniem 
zeznanie objektywnie kłamliwe. 

Rzecz ciekawa, że jeśli chodzi o 
kwestję kategorycznego ustalenia: 
czy przestępca (wogóle. a nie tylko 
kierowca: który spowodował wy- 
padek) w chwili popełnienia czynu 
przestępczego działał w stanie ta- 
kiego czy innego zamroczenia (upo- 


jenia), alkoholowego — sędzia zdany 


OR 


jest na łaskę nieznanej przypadko- 
wej inteligencji świadka, który w 
wypadkach wątpliwych na pytanie sę- 
dziego, czy oskarżony w chwili po- 
pełnienia przestępstwa był pijany, 
z reguły odpowiada, że tak, a zapy- 
tany przez sędziego, na czem opiera 
swe twierdzenie co do nietrzeźwości 
oskarżonego — świadek odpowiada: 
„Bo gdy na mnie chuchnął — to wy- 
raźnie zalatywało wódką”. Policjant, 
świadek najbardziej miarodajny w 
procesie karnym, świadek któremu 
z racji zajmowanego stanowiska naj- 
więcej się ufa, powtarza tę samą 
bajkę o „chuchaniu” — jakgdyby 
to miało być decydującym dowodem 
nietrzeźwości oskarżonego. I były 
wypadki, że na podstawie materjału 
tak niezobjektywizowanego, tak bez- 
wartościowego, sędziowie wybierać 
musieli między wyrokiem śmierci a 
drobnemi karami więzienia. Mamy 
tu na myśli rzecz prosta nie spra- 
wy wypadków samochodowych, a 
wypadki, zbrodni z artykułów 453 
589 i innych Kodeksu Karnego w 
tych razach, gdy zostały one popeł- 
nione pod wpływem alkoholu. 
Możnaby zaryzykować twierdze- 
nie, że pod tym względem dziś, w 
epoce wspaniałych wynalazków i 
udogodnień technicznych — tech- 
nika kryminalna i sądownictwo stoją 
na poziomie z przed paruset lat. 
To też w ostatnich czasach dają 
się zauważyć w różnych państwach 
Europy poważne próby, mające na ` 
celu umożliwienie sędziemu powzię- 
cia objektywnego, kategorycznego 
sądu o stanie trzeźwości oskarżonego 
w chwili popełnienia przezeń czynu 
przestępnego. Są to rzeczy bardzo 
trudne i przeważnie nie wyszły one 
jeszcze ze stadjum eksperymentu i 
dociekań czysto naukowych. 
Medycyna sądowa stwierdziła już 
oddawna zjawisko niejednakowej re- 


„akcji ze strony różnych ludzi na pod- 


niety alkoholowe. T'a sama ilość alko- 
holu spożyta przez różne osoby o tej 
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samej porze dnia wywoła w ich orga- 
nizmach całkiem różne reakcje. Jest 
to zrozumiałe ze względu na roz- 
maitą odporność organizmów i krwi 
na alkohol. Co więcej — jest poza 
wszelką dyskusją, że można spożyć 
alkohol w tej czy innej ilości, a mimo 
to zachować pełnię władz umysło- 
wych. Albowiem ilość spożytego al- 
koholu jest zaledwie jedną z funkcyj 
wpływu alkoholu na pełnię władz 
umysłowych. W grę wchodzi tu cały 
szereg innych funkcyj, jak odporność 
danej krwi, czy danego organizmu 
na działanie alkoholu, przyzwycza- 
jenie do picia, fakt czy alkohol spo- 
żyto bez uprzedniego jedzenia, po- 
zatem znaczenie ma też niejednako- 
, wa. reakcja różnych ludzi na bodźce 
zewnętrzne, nawet bez spożycia al- 
koholu. 

Jest jeszcze jedna ogromna trud- 
ność , ustalenia stanu trzeźwości 
oskarżonego: oto alkohol niezmier- 
nie szybko ulatnia się z ciałek krwi, 
wskutek czego pobranie pewnej ilo- 
ści krwi przestępcy później niż w 
godzinę po dokonaniu przezeń prze- 
stępstwa — zgóry już negatywnie 
przesądza wynik badania serologicz- 
nego. 

I dlatego. to naskutek tych dwu 
dużych trudności; niejednakowej 
reakcji różnych osobników na pod- 
_ niety alkoholowe i szybkiego ulatnia- 
nia się alkoholu z ciałek krwi wy- 
pływa, że dotąd medycyna sądowa 
w badaniach swych w omawianej 
materji nie wyszła poza obręb ekspe- 
rymentu. 

Tymczasem jednak życie poszło 
naprzód i wzmagająca się z dniem 
każdym ilość wypadków samocho- 
dowych po wielkich miastach spra- 
wiła, że musiano się zastanowić nad 
skonstruowaniem metody badaw- 
czej, któraby umożliwiła powzięcie 
objektywnego sądu o przytomności 
oskarżonego w momencie dokona- 
nia przezeń przestępstwa — przy- 
najmniej w odniesieniu do wypad- 
ków na terenie samochodowym. 

Jedną z takich metod na podłożu 
ściśle naukowem jest metoda se- 


rologiczna badania krwi przestępcy. 
Ma ona duże zalety z sądowego 
punktu widzenia, jako że będąc 
oparta na podstawach naukowych. 
daje: odpowiedzi ścisłe i wiarygodne. 
Jednakowoż w praktyczno-sądowem 
zastosowaniu ma ona tę dużą wadę, 
że wymaga nietylko natychmiasto- 
wego pobrania krwi przestępcy, lecz 
i natychmiastowego jej zbadania. 
wobec szybkiego ulatniania się al- 
koholu, a to niezawsze jest możliwe, 
zwłaszcza w wypadkach w większej 
liczbie naraz, co w wielkich miastach 
jest zjawiskiem stałem. Pozatem ba- 
danie krwi jest ogromnie kosztowne, 
tak, iż żaden szofer nie zgodziłby się 
na pokrycie należności z własnej kie- 
szeni, a trudno wymagać, by Skarb 
Państwa płacił za te badania setki 
tysięcy złotych rocznie. 

Ostatnio jednak w Warszawie za- 
szedł fakt, który być może pa- 
lącą tę sprawę wepchnie na właściwe 
tory. 

Jeden z neurologów warszawskich, 
dr. Hilary Walawski opracował me- 
todę badań stopnia nietrzeźwości 
kierowcy, który spowodował wypa- 
dek samochodowy. Projekt doktora 
Walawskiego został złożony Komi- 
sarjatowi Rządu m. Warszawy, 
gdzie poddany został badaniu wszech 
wszechstronnemu, zarówno pod 
względem lekarskim przez doktora 
Eberhardta, naczelnika Wydziału 
Zdrowia Kom. Rządu, jak i prawno- 


administracyjnym przez pana Olech- 


nowicza, naczelnika Oddziału Dro- 

gowego Komisarjatu Rządu. 
Metoda doktora Walawskiego po- 

lega na połączeniu zwykłego bada- 


nia neurologicznego z badaniem. 


przytomności zapomocą odpowied- 
nio skonstruowanych tablic cyfro- 
wych, literowych i figurowych. 
Dzięki kolejnemu ukazywaniu ba- 
danemu osobnikowi różnych tablic 
o zmiennej ilości figur geometrycz- 
nych, cyfr lub liter, tudzież o 


zmiennej ich barwie, można dość 


ściśle określić stopień nietrzeźwości, 
jakoteż zbadać można koncentrację 
uwagi i woli, zdolności percepcji 'i 
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asocjacji (przyjmowania i kojarze- 

nia wrażeń) u danego osobnika. 
Przy pomocy metody swej dr. 

Walawski rozróżnia 4 stopnie trzeź- 

wości umysłu ludzkiego, z których 

trzy oznaczają stopnie działania al- 
koholu i jeden stopień, nazwany 
grupą 0 (zerową), gdy szofer nie 
pił alkoholu i jest zupełnie trzeźwy. 
- Podział tych grup (względnie stop- 
ni) jest następujący: 

Grupa () (zerowa): oznacza stan cał- 
kowitej trzeźwości i odpowiedzial- 
ności za swoje uczynki, oile dany 
osobnik nie jest neuropatycznym 
i nie cierpi na żadne inne choroby 
nerwowe i psychiczne, zmniejsza- 
jące odpowiedzialność wogóle za 
swoje uczynki. 

Stopień I: oznacza, że jednostka pi- 
ła alkohol w jakiejkolwiekbądź po- 
staci (wódka, piwo, wino) jednak 
dana ilość alkoholu wypitego nie 
ma wpływu: a) na poczucie bez- 
pieczeństwa i ryzyka, b) asocjację 
i percepcję, c) nie wywołuje za- 
burzenia zdolności kojarzenia, 
d) zdolność koncentracji uwagi i 
woli jest zupełnie zachowana. W 
tem stadjum osobnik, pomimo, 
że pił, jest zupełnie odpowiedzial- 
ny za swoje uczynki — a wypadki, 
spowodowane przez szofera w 
tym stanie nie mogą być włożone 
na karb stanu nietrzeźwego. Szo- 

" fer (zdaniem dr. Walawskiego) po- 
winien być karany w tym wy- 
padku tylko za używanie alkoholu 
w czasie pełnienia służby. (Oczy- 
wiście niezależnie od kary za prze- 
jechanie przechodnia — a jedynie 
bez pozbawienia prawa jazdy. 
Uwaga autora).. 

Stopień II: oznacza wywołanie w 
umyśle szofera: większych zmian 
psychicznych, jak: osłabienie kon- 
centracji uwagi i woli, osłabienie 
zdolności percepcyjnej i asocjacyj- 
nej, przecenianie własnych sił i 
zdolności jakoteż zaburzenia w 
ocenie ryzyka i bezpieczeństwa. 

"W tem stadjum działania alko- 
holu odpowiedzialność za popeł- 
nione uczynki jest zmniejszona, 
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to też kierowca pojazdu mecha- 
nicznego, winny znajdowania się 
na służbie w takim stanie nie- 
trzeźwości winien być bezwzględ- 
nie pozbawiony prawa jazdy. 
Stopień III: oznacza całkowity brak 
hamulców i odpowiedzialności, 
wywołując równocześnie zaburze- 
nia statyczne, (chwianie się na 
nogach, wymioty) przy zwiększe- 
niu wszystkich zaburzeń, wymie- 
nionych w stopniach I i II. W 
tym stanie umysłu wykluczone 
jest prowadzenie pojazdu mecha- 
nicznego i za wypadek spowodo- 
wany w tym stanie kierowca, nie- 
zależnie od skutków sądowo-praw- 
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nych, winien być niezwłocznie 

pozbawiony prawa jazdy. 

W projekcie swym proponuje dr 
Walawski następujący tryb badania: 
Gdy tylko nastąpi wypadek samo- 
chodowy i funkcjonarjusz policji, 
będący na miejscu, poweźmie po- 
dejrzenie, że szofer jest nietrzeźwy, 
winien natychmiast przybyć z szo- 
ferem do lekarza dyżurnego, czu- 
wającego w dzień i w nocy, który 
przeprowadzi powyższe: badania i 
określi stopień trzeźwości i odpo- 
wiedzialności danego szofera. Poza- 
tem dr. Walawski proponuje wyda- 
nie zarządzenia, zakazującego szo- 


ferom picia alkoholu podczas służby 
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a nawet, powołując się na badania, 
przeprowadzone w Niemczech, pro- 
ponuje w stosunku do szoferów 
wprowadzenie zakazu spożycia alko- 
holu na osiem godzin przed rozpo- 
częciem służby. 

Jak widzimy projekt dr. Walaw- 
skiego przy całej swej prostocie daje 
pewne gwarancje ścisłości ustaleń 
sądowych i dlatego projektodawcy 
należy się uznanie, że pomyślał o 
realizacji zamierzeń, mających na 
celu uchronienie wymiaru sprawie- 
dliwości od wyroków niesłusznych 
i krzywdzących. 

Henryk Gołogórski. 
aplikant sądowy. 


ORZECZNICTWO SĄDÓW A RUCH POJAZDÓW 


1. Sygnały na skrzyżowaniach ulic. 
2. Związek między czynem kie- 
rowcy a wypadkiem, 


W numerze dzisiejszym „Auta“ 
podajemy poniżej dwa orzeczenia 
Sądu Najwyższego, z których jed- 
no zatwierdza, drugie uchyla — 
wyrok niższej instancji, — oczy- 
wiście w dwóch różnych spra- 
wach. Orzeczenia te są charak- 
terystyczne przez swą interpre- 
tację dość szczegółową przepisów 
obowiązującego rozporządzenia o 
ruchu pojazdów mechanicznych z 
dnia 27 stycznia 1928 r. w zasto- 
sowaniu do konkretnych wypad- 
ków przez Sąd rozpatrywanych. 

Orzeczenie pierwsze dotyczy 
przejazdu autem na skrzyżowa- 
niach ulic, a więc wypadku, jakich 
dziennie powtarza się bardzo wie- 
le, zatem nader jest ważnem wie- 
dzieć jak sądy zapatrują się na 
kwestję dawania sygnałów i jakie 
w tym względzie wymagania sta- 
wia się kierowcom na podstawie 
przepisów prawa, 

Sąd Najwyższy mianowicie w 
orzeczeniu Nr. 1 K. 864/31 z dnia 
15 października 1931 r. uznaje, 
że kierowca obowiązany jest na 
skrzyżowaniu ulic dawać sygnały 
dźwiękowe, nietylko przed rogiem 
ulic, lecz również tuż po skrzy- 
żowaniu ulic przy wymijaniu lu- 
dzi i wozów, zmniejszając szyb- 
kość jazdy do minimum lub na- 
wet zupełnie zatrzymując samo- 


MECHANICZNYCH 


chód w razie grożącego mniebez- 
pieczeństwa, 

Na wyrok skazujący w tej spra- 
wie oskarżony-kierowca złożył 
skargę kasacyjną, w której pod- 
niósł następujące zarzuty, 

Wniosek Sądu Okręgowego ja- 
koby oskarżony powinien był da- 
wać sygnały, zarówno przed skrzy- 
żowaniem ulic jak i tuż za skrzy- 
żowaniem — jest dowolny i błęd- 
ny, —w art. 44 rozporządzenia z 
dn. 27.1.28 r. bowiem wynika, że 
kierowca pojazdu mechanicznego 
powinien „zawczasu' dawać syg- 
nały ostrzegawcze, a zatem nie w 
chwili mijania przeszkody lecz 
przedtem, — Sąd Okręgowy zaś 
z jednej strony ustalił, że oskar- 
żony dawał sygnały przed skrzy- 
żowaniem ulic, a następnie dowol- 
nie wysnuł wniosek, iż oskarżo-. 
ny tego nie robił, Ponadto sąd 
ustalił wbrew danym przewodu 
sądowego, jakoby oskarżony nie 
zmniejszył szybkości pojazdu przy 
wymijaniu wozu, pomimo, że 
świadkowie A i B uznani za wia- 
rygodnych nie stwierdzili iżby 
oskarżony przy wymijaniu nie 
zmniejszył szybkości samochodu, 
przeciwnie — świadkowie C, D 
i E zeznali, iż oskarżony zmniej- 
szył szybkość pojazdu. Wreszcie 
sąd, zarzuciwszy oskarżonemu po- 
gwałcenie przepisów rozporządze- 
nia z dnia 27.1.28 r. nie wskazał 
na czem ono polegało, z moty- 
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wów zaś wyroku wynika, iż o- 
skarżony zachował przepis art, 41 
co do jazdy po prawej stronie, 
wobec czego wnioski co do prze- 
kroczenia przez oskarżonego art. 
41 i 42 są dowolne i sprzeczne z 
ustaleniami przewodu sądowego. 

Sąd Najwyższy po rozważeniu 
powyższych zarzutów, uzasadnił 
swe Orzeczenie w sposób nastę- 
pujący. 

Opierając się na zeznaniach 
świiadków A i B, Sąd ustalił iż 
oskarżony przed rogiem ulic da- 
wał sygnały dźwiękowe, lecz po 
skrzyżowaniu ulic za rogiem już 
nie trąbił, pokrzywdzony zaś 
chcąc przebiec na drugą stronę 
ulicy wyminął jadącą w tym sa- 
mym kierunku co auto furmankę 
i wpadł pod auto, prowadzone 
przez oskarżonego, który jechał z 
szybkością normalną, 

Uzasadniając na podstawie tych 
danych winę oskarżonego, Sąd 
Okręgowy zaznaczył w wyroku, 
że w myśl $$ 37, 40, 41, 42 rozpo- 
rządzenia z dnia 27.1.28 t (Dz. 
U. R. P. Nr. 42 poz. 396), — kie- 
rowca samochodu przy wymijaniu 
obowiązany jest zmniejszyć szyb- 
kość pojazdu i dawać sygnały 
dźwiękowe, a nawet wobec gro- 
żącego niebezpieczeństwa pojazd 
zupełnie wstrzymać, — czego o- 
skarżony, jak zeznali wyżej przy- 
toczeni świadkowie nie uczynił, 
jadąc z normalną szybkością, 
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wskutek czego, według przekona- 
nia sądu wyrokującego nastąpił 
wypadek z pokrzywdzonym. Przy- 
tem Sąd Okręgowy nie wpadł w 
żadną sprzeczność, ustalając oko- 
liczności towarzyszące dawaniu 
sygnałów przez oskarżonego, na 
podstawie bowiem zeznań wy- 
mienionych świadków. sąd wysnuł 
wniosek, iż oskarżony przed ro- 
giem ulic dawał sygnały dźwięko- 
we, lecz po skrzyżowaniu tych 
ulic przy wymijaniu furmanki i 
pokrzywdzonego już nie trąbił, 
pomimo, że zgodnie z $ 42 i 44 
tegoż rozporządzenia przy tem 
wymijaniu obowiązany był to u- 
czynić, 

Również Sąd Okręgowy rozpo- 
znawszy zeznania 'wiadków i ca- 
łokształt okoliczności doszedł do 
słusznego wniosku, że oskarżony 
nie zmniejszył szybkości i jechał 
normalnie. Zarówno w sentencji 
wyroku jak i w uzasadnieniu Sąd 
wyraźnie zaznaczył, że nieostroż- 
ne spowodowanie przez oskarżo- 
nego ciężkiego uszkodzenia ciała 
było wynikiem  niezmniejszenia 
szybkości i niedawania sygnałów 
ostrzegawczych przy wymijaniu, 
czyli, że rzeczowe spowodowanie 
uszkodzenia nastąpiło wskutek 
niezachowania $$ 41 i 42 rozp. 
z dn, 27.1.28 r. 


Ponieważ $ 41 zawiera prawidła 
jakiej strony trzymać się ma kie- 
rowca podczas jazdy i najmniej- 
szej wzmianki w nim niema o 
szybkości i sygnałach, jest rzeczą 
oczywistą, że nie odpowiada on 
słusznemu określeniu tych prze- 
kroczeń, których dopuścił się przy 
jeździe oskarżony i które w rze- 
czywistości podpadają co do nie- 
zmniejszenia szybkości przy wy- 
mijaniu ludzi pod p. 4 § 42, a co 
do obowiązkowegó podawania 
sygnałów dźwiękowych pod p. 1 
§ 42 i p. 1 § 44 tegoż rozporządze- 
nia. Z powyższego wynika, że po- 
wołanie się w sentencji wyroku 
na § 41 nastąpiło wskutek omył- 
ki, której sprostowanie, pozosta- 
jące bez jakiegokolwiek wpływu 
na samą treść wyroku może być 
uskutecznione przez określenie i 
w sentencji i w wyroku cyfry $ 41. 

Z powyższych względów Sąd 
Najwyższy kasację oskarżonego 
oddalił, poprawiając jedynie o- 
myłkę Sądu Okręgowego, polega- 
jącą na zacytowaniu nieodpowied.- 
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niego paragrafu rozporządzenia z 
dnia 27.1.28 r. 

W drugiem orzeczeniu (Nr. I 
K. 821/31 z dnia 27 maja 1931 r. 
Sąd Najwyższy stwierdza, że wy- 
rok sądowy musi ustalić związek 
przyczynowy między działaniem 
kierowcy a skutkiem  przestęp- 
nym w postaci np. zabicia czło- 
wieka, gdyż ustawa wymaga, aby 
śmierć człowieka (względnie u- 
szkodzenie ciała) w wypadku 
automobilowym była następstwem 
bezpośredniem _ niezastosowania 
się do obowiązujących przepisów, 


„dotyczących bezpieczeństwa» — 


a nie innych przepisów. 

W tej sprawie Sąd Okręgowy 
skazał oskarżonego na podstawie 
cz, II art. 464 K. K., gdyż w cza- 
sie spowodowanego wypadku po- 
krzywdzony został zabity. 

Przeciwko temu wyrokowi zo- 
stała wniesiona skarga kasacyj|- 
ma, w której jako najpoważniejszy 
zarzut podniesiono, iż Sąd Okr. 
skazał oskarżonego pomimo nie- 
ustalenia związku przyczynowego 
między jego działaniem, — pole- 
gającem na prowadzeniu samo- 
chodu bez posiadania wbrew p. b. 
$ 57 rozporządzenia z dnia 27,1. 
1928 r. prawa jazdy, — a wynikłą 
— skutkiem nieumiejętnego pa- 
nowania nad maszyną — śŚmier- 
cią pokrzywdzonego; denat  bo- 
wiem został przerzucony przez 
skrzydło, a później dopiero ude- 
rzył się o bruk, ponosząc śmierć; 
drugi zarzut podniesiono, że Sąd 
nie przytoczył wyraźnie w senten- 
cji wyroku, na czem polegało po- 
gwałcenie przepisów dopatrywa- 
ne w czynie oskarżonego, 

Sąd Najwyższy poddał analizie 
owe zarzuty i uchylając zaskarżo- 
ny wyrok stwierdził następujące 
kwestje, 

Zgodnie z wyjaśnieniami uprzed- 
niemi Sądu Najwyższego, dla by- 
tu przestępstwa z cz. II art. 464 
K. K. niezbędne jest, prócz winy 
nieostrożnej, ustalenie w wyroku 
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przepisów, których pogwałcenia 
dopuścił się sprawca nieostrożne- 
nego spowodowania śmierci, — a 
więc ustawa wymaga. aby śmierć 
człowieka była następstwem nie- 
zastosowania się do obowiązują- 
cych przepisów, dotyczących bez- 
pieczeństwa, 

Tymczasem Sąd wyrokujący po- 
wołując się w sentencji wyroku 
na SAONA a przez oskarżone- 
go p. b. $ 57 rozporz. z dn. 27,1. 
28N Jednoczesnie ustala, że 
TEE ER przyczyną kata- 
strofy była nieumiejętność oskar- 
żonego panowania w chwili kry- 
tycznej nad samochodem. Tym 
sposobem Sąd z jednej strony za- 
znaczył, że oskarżony dopuścił się 
przekroczenia przepisu, który 


nakładał na niego obowiązek po- 


siadania pozwolenia na prowa- 
dzenie pojazdów, przeznaczonych 
do użytku publicznego, — z dru- 
giej zaś strony doszedł do prze- 
konania, że poprostu nie umiał 
należycie kierować samochodem. 

Powołany więc przepis (p. b 
$ 57) przedewszystkiem nie od- 
powiada treści uzasadnienia, a 
pozatem nie wskazuje na to, aby 
pomiędzy zaniechaniem wyrobie- 
nia sobie przez oskarżonego od- 
powiedniego pozwolenia, a przeje- 
chaniem pokrzywdzonego istniał 
związek przyczynowy; $ 57 bo- 
wiem ma charakter formalny: po- 
rządkowy, nie normuje zasad i 
sposobu prowadzenia auta na 
drodze publicznej i wskutek tego 
niema nic wspólnego z bezpie- 
czeństwem osobistem. Jeżeli zaś 
Sąd przypisał śmierć nieumiejęt- 
nemu prowadzeniu samochodu 
przez oskarżonego, to znowu ta 
okoliczność sama w sobie nie 
stanowi pogwałcenia jakiegokol- 
wiek przepisu rozporządzenia z 
dn. 27.1.1928 r. 

Kwalifikując więc w tych wa- 
runkach czyn oskarżonego z cz. 
II art. 464 K. K. Sąd wyrokujący 
postąpił mylnie, gdyż nie ustalił 
związku przyczynowego pomiędzy 
przypisanem oskarżonemu dzia- 
łaniem a skutkiem przestępnym, 
tudzież nie stwierdził przekrocze- 
nia przez oskarżonego przepisów, 
mających na względzie  bezpie- 
czeństwo osobiste, 

Uchybienia powyższe były tak 
istotne, że Sąd Najwyższy uznał 
za konieczne uchylić wyrok. 

„ Wis... sędzia. 


MIĘDZYNARODOWE SPRAWY CELNO SAMOCHODOWE 


Na odbytym w początku bieżące- 
go miesiąca dorocznym zjeździe, 
Centralnej Rady Turystyki Między- 
narodowej, gorącą dyskusję wywo- 
łał cały szereg zagadnień związa- 
nych z ułatwieniami celnymi, a 
wniesionymi w formie wniosków 
przez Międzynarodowy Związek Tu- 
rystyczny i Międzynarodowe Zrze- 
szenie Klubów Automobilowych. 


W lutym b. r. odbyła się w Paryżu 
międzynarodowa konferencja celna, 
która powierzyła Centralnej Radzie 
Turystyki Międzynarodowej rozwa- 
żenie kwestji ulatwień celnych dla 
motorowych lub ciągnionych 
mieszkalnych wozów wycieczko- 
wych t. zw. „roulotte automobile”, 
i kwestji tworzenia mieszanych urzę- 
dów celnych na samej linji granicz- 
nej, na drogach o ruchu międzyna- 


rodowym, oraz sprawę rozciągnię-. 


cia systemu tryptyków na zarobko- 
we pojazdy mechaniczne. 

Dla rozważenia wymienionych 
kwestji została wyłoniona specjalna 
komisja złożona z delegatów klubów 
i wszystkich francuskich i, belgij- 
skich urzędników celnych obecnych 
na Zjeździe Rady. 

Komisja pod przewodnictwem p. 
Crispielsa, wyższego urzędnika bel- 
gijskiego urzędu celnego, odbyła 
trzy posiedzenia, w wyniku których 
przedstawiła Radzie wyczerpujące 
sprawozdanie z wnioskami. 


Sprawa mieszkalnych wozów wy- 
cieczkowych,.wobec małego jeszcze 
w. Polsce rozpowszechnienia, niema 
dla nas większego znaczenia. Szereg 
państw stosuje tryptyki dla tych wo- 
zów, jednakże sprawa nie jest pro- 
sta, przedewszystkiem gdy chodzi 
o wozy ciągnione. Poza tem zastrze- 


żeniem do wozów tych można stoso- 
wać tryptyki ze specjalnymi wyka- 
zami wszystkich ruchomości znaj- 
dujących się wewnątrz wozu. 


Sprawę tworzenia mieszanych u- 
rzędów celnych na samej linji gra- 
nicznej poruszono na Radzie dlate- 
go, że urzędy celne graniczne były 
przeważnie budowane w czasach 
gdy wielki ruch samochodowy jesz- 
cze nie istniał. Znajdują się one dla- 
tego zazwyczaj dość daleko od sa- 
mej linji granicznej i automobilista 
musi dwukrotnie załatwiać wszel- 
kie formalności: raz przy wyjeździe 


z kraju, drugi raz przy wjeździe do?’ 


następnego kraju. 

Należy dążyć do utworzenia ta- 
kich wspólnych granicznych urzę- 
dów celnych, w których automobi- 
lista mógłby załatwić jednocześnie 
jeszcze sprawy opłat samochodo- 
wych i rewizji dokumentów tech- 
nicznych. 

Wobec niemożności budowanią 
obecnie takich nowych wzorowych 
urzędów granicznych, należałoby 
wprowadzić ułatwienie, instalując 
w budynkach celnych urzędników 
obu państw graniczących ze sobą, 
jak to się dzieje na granicznych 
stacjach kolejowych, tak aby za- 
łatwiać oni mogli jednocześnie swoje 
formalności. 


Takie rozwiązanie sprawy byłoby 


praktycznem, gdyż uniknęłoby się 


podwójnego szeregu samochodów 
oczekujących na załatwienie formal- 
ności celnych. 


W wypadkach jednak budowy no- 
wych budynków urzędów celnych, 
winny być one stawiane na samej 
linji granicznej, dla uniknięcia do- 
jazdu do nich. Budynki granicznych 


urzędów celnych winny być budo- 
wane możliwie na otwartej prze- 
strzeni tak aby automobilista był 
widziany przez cały czas swej drogi 
między urzędami dwóch państw. 
Co do tryptyków dla samocho- 
dów zarobkowych wyrażono życze- 
nie, aby można było wydawać je 
bez zastrzeżeń na pojazdy zatobko- 
we służące do przewozu osób i ich 
bagaży (autobusy i autokary). 
Rada wyrażiła życzenie, aby zo- 
stały możliwie jaknajprędzej zreali- 
zowane wnioski, przyjęte na między- 
narodowej konferencji celnej z lu- 
tego b. r., a dotyczące: 1) nowego 
wzoru książeczki z przepustkami 
granicznemi, 2) regulaminu o mię- 
dzynarodowem przedłużaniu waż- 
ności tych książeczek, 3) automatycz- 
ńego załatwiania gwarancyjnych tu- 
rystycznych dokumentów celnych, 


4) załatwiania takich dokumentów 


w razie przepuszczenia ostatniej 
wizy wyjazdowej, 5) zaświadczeń 
celnych w razie utraty tryptyków, 
6) poprawek i dopisków na gwaran- 
cyjnych celnych dokumentach tu- 
rystycznych, 7) zastosowania u- 
proszczonych kart przejazdowych 
dla motocykli bez wózków doczep- 
nych, 8) stosowania tryptyków dla 
doczepek i dla aparatów radjowych, 
9) numeracji silników i podwozi 
samochodowych, 10) zwiększenia, 
ilości i uzgodnienia czasu otwarcia 
urzędów celnych. 

Organizacje należące do Rady 
mają zwrócić się do władz celnych 
w swoim kraju z prośbą, aby do I 
stycznia 1933 r. wypowiedziały się 
od jakiego terminu i w jakim zakre- 
sie będą mogły zastosować prak- 
tycznie wnioski Zjazdu Centralnej 
Rady Turystyki Międzynarodowej. 


Jak komunikuje nam Krakowski Klub Automobilowy, Wyścig Tatrzański który według tegorocz- 
nego Kalendarza Sportowego odbyć się miał w dniu 21 sierpnia został odwołany. Jako przyczynę odwo- 
łania podaje K.K.A. zły stan trasy wyścigowej, oraz katastrofalny stan drogi dojazdowej na odcinku 
Kraków - Zakopane. Wiadomość ta zapewne nie ździwi naszych czytelników którzy już od dawna stwier- 
dzili, że obecny stan naszych dróg nie pozwala już nietylko na urządzanie wyścigów, ale i na normalną 


codzienną komunikację samochodową. W każdym razie wyrazić należy żal, że również i ta piękna impreza 


staje się ofiarą osławionego „Funduszu Drogowego”. 
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owy FORD 4-Nowy FORD V-8- 


pęreeperzecpeneeper 


NOWY SAMOCHÓD NA NOWE CZASY 


OJAWIENIE się nowych modeli 
samochodu Ford jest bezwątpienia zda* 
rzeniem, oczekiwanem przez miljonowe rze- 
sze. Wcześniej, czy później musiał zjawić 
się samochód, którego cena i koszty utrzy- 


$ ORD 4 ma nowy silnik czterocylin- 


drowy, a Ford V-8 ośmiocylindrowy 
typu „V“ 90%. Poraz pierwszy silnik taki 
zastosowany jest w samochodzie w kate- 
gorji cen popularnych. Czternaście modeli 


mania odpowiadałyby zmienionym pod wie- karoserji daje możność wyboru. Z wyjąt- 


loma względami warunkom gospodarczym, kiem motoru— nadwozia i podwozia są dla 


obu typów jednakie. Prosimy odwiedzić 


a któryby jednocześnie był nowoczesnym 


wyrazem piękna, bezpieczeństwa i zalet najbliższego upoważnionego odsprzedawcę 


technicznych. Samochód taki pojawił się 
na rynku. j j mochodach Ford 4 i Ford V-8. 


i zążądać szczegółowych informacyj o sa- 


Nowy silnik czterocylindrowy: Średnica 3'/ę" Skok 4!/,, 50 KM. nahamulcu 
przy 2800 obrotach. Karburator z nasadzonym odpylaczem i tłumikiem. Pompka 
do benzyny. Automatyczny regulator zapalania. Przekładnia „Šynchromesh" z ci- 
chym biegiem 2-im. Mechaniczne hamulce na cztery koła. Zawieszenie silnika 
na blokach gumowych. ` $ 


Ośmiocylindrowy silnik typu *V„: Średnica 3*/4' Skok 3/6". 65 KM. na ha- - 
mulcu przy 3400 obrotach. Szybkość do 120 km. na godzinę. Karburator o prze- Ceny f. o. b. Gdynia 
wiewie dolnym z nasadzonym odpylaczem i tłumikiem. Pompka do benzyny. Auto- ZŁ. PZŁ 
matyczny, regulator zapalania. Przekładnia „Synchromesh“ z cichym biegiem 2-im. i Phacfon 9765—  10660.— 
Mechaniczne hamulce na cztery koła. Zawieszenie silnika na blokach gumowych, 

Amortyzatory o regulacji samoczynnej, Phaeton de Luxe 10265—  11140.— 


CENY: Ford 4 Ford V-8 


Cechy wspólne: 14 modeli obszernych i nizkich karoserji. Piękna chłodnica Roadster . 9150—  10020.—, 
typu „V“. Ukośny odwietrznik z szybą z nierozpryskującego się szkła. Duży wy- Roadster de Luxe  9595—  10510.— 
bór harmonijnie połączonych kolorów. Obicie najlepszego gatunku. Siedzenie 
kierowcy w wozach zamkniętych do regulowania. Podwójnie opuszczona rama. Standard Coupe  9925.—  10945— ` 
Nowy typ kół o szprychach stalowych. Większa średnica piasty. Wymiar opon Sport Coupe 9895.—  10905,— 
„18 X 5,25". Reflektory, listwy torpedo, kapsle piast itd, z nierdzewiejącej sta- 

z li. Wytworne urządzenie wnętrza. Piękna, owalna deska rozdzielcza oświetlona Tudor Sedan 10115—  13300.— 


pośrednio, Małe zużycie benzyny. Pewność. Trwałość. Bezpieczeństwo. Tudor de Luxe 10495.— _ 13700.— 
Fordor Sedan 10925,—  14155.— 
FORDSON Fordot de Lnxe 11340.— - 14590,— - 
t- i Coupé de Luuxe, Kabrjolet, Victoria, 

Sedan Convertible. 
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FORD MOTOR COMPANY 
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ROK XI. 


ODPOWIEDŹ JEDNEMU Z PROJEKTO- 
DAWCÓW NOWEGO PODATKU. 


W Nr, 25 Auta i Turysty (organie 
Polskiego Touring Klubu) podpisanym 
po raz pierwszy przez nowego redakto- 
ra, ukazał się artykuł redakcyjny p. n. 
„Odpowiedź pesymistom'*, Jest to niby 
cięta odpowiedź na artykuł nasz w Nr.6% 
Auta, w którym to artykule omawiając 
fakt otwarcia staraniem Sekcji Samocho- 
dowej Polskiego Touring Klubu strzeżo- 
nych parkingów w Warszawie, wyrazi- 
liśmy zdanie, że chwalebna inicjatywa 
Touring Klubu jest narazie przedwczes- 
ma, gdyż niema obecnie w kraju automo- 
bilistów, mogących korzystać z płatnych 
parkingów, i że w tej chwili nie można 
marzyć © stworzeniu dla automobilistów 
jakichkolwiek pomocy, gdyż wobec zni- 
komej ich liczby, wszelkie tego rodzaju 
imprezy z góry skazane są na niepowo- 
dzenie. Artykuł ten, mający na celu 
właściwie mie krytykowanie inicjatywy 
Touring Klubu, lecz jedynie przedstawie- 
nia smutnego stanu automobilizmu w Pol- 
sce, w której nawet tak potrzebna pomoc, 
jak parkingi, nie może być zorganizowa- 
ną, posłużył młodziutkiemu redaktorowi 
Auta i Turysty za debiutowy popis swa- 
dy dziennikarskiej, w najgorszym nie- 
stety stylu, godnym jedynie współpra- 
cownika kolorowej prasy brukowej. 
Ładny zaiste debiut! Chcemy zrobić Mu 
jednak satysfakcję i zaszczyt, którym 
jest dla debiutującego redaktora, (pole- 
mika w poważnem pismem) dając Mu 
krótką odpowiedź, utrzymaną w tym 
stylu, do jakiego chciał mas On 'wi- 
docznie sprowokować, 

Mniejsza już z tem, że nasze oblicze- 
nie rentowności parkingów określił On, 
jako oparte na „wyssanych z palca cy- 
frach', Nie były one tak bardzo wyssa- 
ne z palca, skoro rzeczywistość udowod- 
niła prawidłowość maszych, a nie tou- 
ring-klubowych obliczeń, W parę za- 
ledwie dni po ukazaniu się naszego ar- 
tykułu, parkingi zostały zlikwidowane, 
a pozostały po nich ma placach 
jedynie słupy wystawione tam sumptem 
reklamującej się w ten sposób firmy 
oliwnej, Nie ma więc bynajmniej powo- 
du do tryumfalnych fanfar z powodu im- 
prezy, która po kilku już dniach zrobi- 
ła kompletne fiasco, Mniejsza zresztą z 
tem: — wolno przecież Touring Klubowi 
dysponować jak chce swoimi, ciężko wy- 
subwencjonowanemi pieniędzmi, nawet 
organizując za poradą swoich bardzo 
jeszcze niedoświadczonych współpracow- 
ników najniepotrzebniejsze imprezy. Nie 
wolno mu jednak zwalać kosztów tych, 
reklamowych dla niego imprez na o- 
gół automobilistów, jak jest to jego za- 
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SAMOCHODÓW 


ODNAWIANIE 
I ODŚWIEŻANIE 
USZKODZEŃ 


NOWOCZESNA „ 
LAKIERNIA 
NATRYSKOWA 


Warszawa, 
Niecała 1 


Tel. 754-87, 


miarem, według słów, zacytowanego ar- 
lykułu, Otóż to właśnie — chce się u- 
szczęśliwić automobilistów przez stwo- 
rzenie przymusu parkingowania i opła- 
cania się ma rzecz. Touring Klubu, „Hier 
ist der Hund begraben“. Nowy jed- 
nem słowem jeszcze podatek od sa- 
mochodów, tym razem jednak już nie 
na fundusz drogowy, ale na fundusz 
touring-klubowy! Uzasadnienie tego pro- 
jektu jest równie „prawdziwe“ co i kal- 
kulacja rentowności parkingów. Autor 
wy'wodzi mianowicie, że zakaz postoju 
samochodów na ruchliwych arterjach 
miasta staje się koniecznym ze względu 
na coraz większy chaos panujący w ru- 
chu ulicznym stolicy, Argument ten jest 
zanadto już naciągniętym, gdyż każdego 
uderzyć dzisiaj musi nie chaos na ulicach 
stolicy, lecz przeciwnie — niebywała 
pustka i wyludnienie ze wszelkich po- 
jazdów. Mamy wrażenie, że i w tej lim- 
prezie stworzenia i z Warszawy „miasta 
żebraczego'” na rzecz... Touring Klubu, li- 
czenie jego na pomoc Komisarjatu Rzą- 
du zawiedzie, tak jak i pozostała jego 
kalkulacja, gdyż kto jak kto, ale na- 
pewno szanowny Naczelnik Wydziału 
Ruchu Kołowego, który niedawno zniósł 
nawet, jako już zbędny, przymus ruchu 
okrężnego na placu Piłsudskiego, najle- 
piej orjentuje się w tem, że w chwili 
obecnej nie ma żadnej 

trzeby zakazu stawiania 
gdzie się komu podoba, gdyż i tak uli- 
ce są zupełnie puste, Pomysł ten jest w 


samochodów, 


(każdym razie bardzo charakterystyczny. 


Ze względów przeważnie reklamowych 


 podeimuje się imprezę z góry skazaną na 


niepowodzenie, a potem ciężary jej chce 
się zwalić w formie przymusu na ogół. 
Broń nas Panie Boże przed tego ro- 
dzaju dobroczyńcami! W każdym razie 
riy ze swej strony i ci, „którzy nas in- 
spirują” zapowiadamy bezwzględne zwal- 
czanie wszelkiego przymusu parkingowa- 
nia z opłatami na rzecz Touring Klubu, 
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absolutnie po- 
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Fabryka AKumulatorów 
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Warszawa, 
Elektoralna 10 


Tel. 793-59, 710-08. , 


Fabryka ul. Zagłoby 9. 


ODDZIAŁY: 


w Poznaniu w Krakowie 
Bydgoszczy Łodzi 
Katowicach Kielcach 
Lwowie Lublinie 


gdyż będąc zwolennikami wszelkich zor- 
ganizowanych pomocy dla automobili- 
stów, jesteśmy przeciwnikami uszczęśli- 
wiania ich w ten sposób par force z wy- 
ciąśaniem od nich pieniędzy. 


Tak wygląda zakulisowa strona tey 
imprezy, którą naiwny autor  „Od- 
powiiłedzi* ujawnił, poniesiony  wiiel- 
kim  ferworem dziennikarskim. Nie- 


wiadomo czy bardzo wdzięczni za to m: 
będą ci, „którzy kryją się za jego ple- 
cami", Nie podejrzewamy w każdym ra- 
zie aby go oni „inspirowali”, gdyż Tou- 
ring Klub jest bądź co bądź instytucją 
zbyt poważną, aby mogła ona sobie po- 
zwolić na tego rodzaju mieprzyzwoitą 
wycieczkę w stronę jednego z najstar- 
szych i najbardziej w kraju zasłużonych 
zrzeszeń sportowych, na jaką pozwolił 
sobie młody i pewny siebie autor arty- 
kułu redakcyjnego w Nr. 25 Auta i Tu- 
rysty. Dopiero, wtedy gdy już i Touring 


Klub posiadać będzie taki dorobek 
i stworzy w  automobiiliźmie tego 
rodzaju wartości, co  Automobiliklub 


Polski, organ jego mieć będzie prawa 
krytykowania działalności A. P. i to je- 
szcze w każdym razie w formie nieco 
przyzwoitszej, Wiara tylko w radosną 
„przyszłość“ mie /daje prawa jeszcze 
do bezwzględnego krytykowania może 
bardziej cichedj, ale ‘w każdym ra 
zie owocnej pracy Automobilklubu, któ- 
rej rezultatów nie będę wyliczał na tem 
miescu, jak to zrobił dla Touring Klubu 
iączy jego obrońca, gdyż rezuliaty te 
są doskonale wszystkim automobilistom 
i turystom znane, i 

Zamiast więc „zjadać“ młodego autora 
niefortunnej „odpowiedzi“, co, jak chy- 
ba nie wątpi On, przyszłoby nam napew- 
no z miezmierną łatwością, wolimy ze 
względu na jego niedoświadczenie i mło- 
dzieńczą fugę, zbyć go pobłażliwem tyl- 
ko wzruszeniem ramion — takiem, ja- 
kiem odpowiada się na wybryki rozhu- 
kanych „enfants terribles', 


ROK XI. 


SAPUTO 


Nr. 8. 


NAJSPRAWNIEJSZY PRZEBIEG TERMICZNY W CYLINDRZE MOTORU SAMOCHODOWEGO 
I NAJWŁAŚCIWSZE JEGO SPOŻYTKOWANIE 


Takie są główne warunki pędzenia 
motoru 'wybuchowego dla 
maksymalnej pracy, Rozwiązując prak- 
musimy, zaprojektować odpo- 
wiedni rozrząd gazów. Pzyjmujemy 
zwykle motor dla jakiejś normalnej ilo- 
ści obrotów, dla której obliczamy 
wszystkie stosunki wymiarowe. Jeżeli 
mamy motor przemysłowy ¡to obieramy 
pewną określoną ilość obrotów i pod- 
trzymujemy ją stale wyrównywując 
wahania pracy, zresztą odbywające się 
w 'dosyć wąskich granicach, regulatorem, 
Motor komunikacyjny ma za zadanie da- 
wać nie jakiś stały moment obrotowy, ale 
pracować w szerokich granicach obro- 
tów, Dlatego też ważną jest rzeczą znać 
owe możliwe do spożytkowania granice, 
które mają pokonywać całą skalę opo- 
rów jazdy bądź-to dawkowaniem pali- 
wa, bądź-to jeszcze przekładaniem bie- 
gów, Motor pójdzie w ruch, jeżeli mu 
nadamy około 200 obr./min.; jest to wa- 
runek postawiony przez magneto, które 
w tym wypadku dopiero wzbudza iskrę 
zapłonową. Koło rozpędowe wtedy bę- 
dzie miało za zadanie przepędzać tłok 
od wybuchu do wybuchu, Jest to naj- 
niższa granica obrotów 'dla motoru samo- 
chodowego. Z drugiej strony musimy 
znać i największą ilość obrotów, jaką 
daje motor idący luzem, pracujący sam 
na siebie, Krzywa maksymalnych mocy 
motoru przy różnych obrotach w zależ- 
ności od zużywanych dawek paliwa, któ- 
re ze swej strony musimy przeliczyć na 
KM/godz., przedstawi częściową 
charakterystykę motoru także co do 
przebiegu obrotów. 

Normalną ilością obrotów będzie ta, 


otrzymania 


tycznie, 


nam. 


przy której motor najczęściej pracuje. 
Tak więc dla samochodów miejskich albo 
taksówek mamy obroty, dające szybkość 
' 40 km/godz.; przy jeździe trzecim bie- 
giem; dla samochodów ciężarowych miej- 
skich 25 km/godz, Dla tych normalnych 
ilości obrotów liczymy przekrój zawo- 
rów, podniesienie zaworów, (kąty roz- 
rządu. 

Dla motoru o średnich obrotach mamy 
rozrząd: 


opóźnienie otwarcia ssania — 8°, 
opóźnienie zamknięcia ssania — 30°, 
przyśpieszenie otwarcia wylotu — 50°, 


opóźnienie zamknięcia wylotu — 6°, 
Rozrząd motoru o większych obrotach: 


opóźnienie otwarcia ssania — 10%, 
opóźnienie zamknięcia ssania — 400, 
przyśpieszenie otwarcia wylotu — 60°, 


(Dokończenie) 

opóźnienie zamknięcia wylotu — 10°, 

Odpowiednio do obrotów orjentujemy 
zapłon; ponieważ spalenie mieszanki trwa 
określoną chwilę np. 0,005 sek., musimy 
więc dać możność uskutecznienia tego 
procesu. Przy 1000 obr./min, czyli 16,6 
obr.jsek. motor zrobi podczas wybuchu 
16,6 X 0,005 = 0.083 obr., albo 360 X 
X 0,083 = ~ 30% przy 2000 obr./min. 
otrzymamy ~ 60° i t, p, Aby więc spa- 
lać we właściwej chwili sprężoną mie- 
szankę, należy nastawiać punkt zapło- 
nu odpowiednio do obrotów motoru, 

Wybierając kąty rozrządu, kierujemy 
się zasadą, że motor musi wessać sobie 
potrzebną ilość mieszanki, a potem ją wy- 
tłoczyć z cylindra, Dlatego też jeżeli mo- 
tor jest przewidywany dla większych 
obrotów, stosujemy większe opóźnie- 
nia zamknięcia zaworów ssania, aby 
dad możność wejścia do cylindra 
normalnej dawce mieszanki, li sto- 
sujemy większe przyśpieszenia wydechu, 
aby motor miał czas pozbyć się gazów 
wylotowych. Dla: samochodów wyścigo- 
wych ustalamy jaknajwyższą normalną 
ilość obrotów, potrzebną do energiczne- 
$o pokonywania oporów jazdy, Zresztą 
samochód jedzie przy rozmaitej ilości 
obrotów, byle tylko moment obrotowy 
dawał radę przeszkodom. Normalna ilość 
obrotów dla samochodów osobowych ~ 
1500 obr./min., dla samochodów ciężaro- 
wych ~ 1200 obr./min. Dochodzimy jed- 
nak z obrotami do 4000 obr./min, i wię- 
cej. Specjalnie wyścigowy samochód 
Campbella „Błękitny Ptak” 1931 roku 
posiada 12 cyl. W, 1450 HP przy 3009 
obr./min.; osiągnął rekordową szybkość 
408 klm/g, robiąc średnio 3500 obr./min. 

Największy, najsprawniejszy moment 
obrotowy (to jest iloczyn siły obwodowej 
razy ramię) dla samochodu mamy przy 
normalnej ilości obrotów. Chodzi przecież 
przy projektowaniu oto, ażeby wiessana 
mieszanka dawała na HP/godz. najwięk- 
szą pracę. Przy innych obrotach spraw- 
ność momentu obrotowego jest mniej- 
sza. Największy moment, spotęgowa- 
ny przekładnią biegów, jest po- 
trzebny przy napędzie samochodu od 
stanu bezruchu, Momenty obrotowe, 
działające na wał motoru, nie są 
są jednostajne: składają się z szeregu 
działających na korbę impulsów, Cylin- 
der motoru wybuchowego 4 taktowego 
ma co 2 obroty 1 suw, produkujący pra- 
cę, odbywającą się podług krzywej eks- 
pansji o ciśnieniach schodzących od 25- 
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kgjem*, Te ciśnienia działają na tłok. 
wywołując moment, Otrzymany moment 
musi starczyć na wszystkie 4 suwy; prze- 
nosi go koło rozpędowe. Jeżeli koło roz- 
pędowe motoru 1-cylindrowego magazy- 
nuje i przenosi energię w 100%, to motor 
4-cylindrowy w 44%, motor 8-cylindrowy 
w 11%. Motory wielocylindrowe dają 
większą ilość pracujących impulsów, ale 
mniejszej siły; stąd bieg samochodu rów- 
nomierniejszy, Nie mają jednak za duże- 
go potrzebnego do napędu momentu obro- 
towego. Jeżeli motor 4-cylindrowy ze 
swem ikołem rozpędowem może napędzić 
samochód, powodując impulsy, pracujące 
$górnemi częściami krzywej ekspanzyjnej, 
przyczem następnie w każdym poszcze- 
gólnym cyklu termicznym samochód sam 
swoją bezwładnością nastawia cylindry 
pod kolejne wybuchy, to motor 8-cylin- 
drowy tej samej mocy i obrotów, mający 
koło rozpędowe odpowiednio mniejsze, 
może nie być w stanie zwłaszcza przy 
szybkiem włączaniu sprzęgła poruszyć sa- 
mochodu i, ażeby go mieć zrównanym pod 
tym względem z motorem 4-cylindro- 
wym, musimy zwiększyć koło rozpędowe 
do miary bezwładności koła tego ostat- 
niego motoru, co zresztą stanie się kosz- 
tem dłuższego napędzania motoru. Sa- 
mochód napędzony jedzie ze stałą, zgó- 
ry określoną szybkością, przyczem motor 
4-cylindrowy, powodując max, impulsu 
zaraz za każdym martwym punktem, w 
których to punktach poszczególne cylin- 
dry wcale nie pracują, a pobierają ener- 
gję z koła, wywołuje duże wstrząsy sa- 
mochodu, podczas gdy motor 8-cylindro- 
wy z impulsami co 90° tych wstrząsów 
ma mniej, Oczywiście mniejsze niejedno- 
stajności koła polepszają tę sprawę, Do- 
syć łatwym mapędem i wystarczająco 
równomiernym biegiem odznaczają się 
samochody 6-cylindrowe z impulsami co 
120°, 

W praktycznem zastosowaniu mieliśmy 
jeszcze przed wojną samochód 4-cylin- 
drowy. Wojna wpłynęła na ulepszenie 
różnych typów samochodów, zaopatrzo- 


nych w różnorodne motory, Do naszych 


warunków okazały się najlepiej przysto- 
sowane następujące samochody: 

1) Samochodzik 2 osobowy ~ 750 cm*; 
może być 2-cylindrowy, motor chłodzony 


` powietrzem; służy mieszkańcom przed- 


mieść-ogrodów do komunikacji ze śród- 
mieściem; w miejscach zamieszkania łat- 
we przechowywanie pojazdu. 

2) Samochody miejskie, taksówki, o mo- 
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- torach 4 cylindrowych, litraż 1200— 
15002cm*, 4-osobowe — 6 osobowe; dla 
miast wzgórzystych JEZ przedmieściami 
o drogach miękkich, ciężkich — większy 
litraż, 

3) . Samochody szosowe, aerae pro- 
wincję z -miastami, o motorach 4-cylin- 
drowych, litraż 2000 cm*- — 3000 cmë; 


służą, także turystom, stosuje się jako 


ciężarowe, nośność 2—2,5 t. 

4) Samochody 6-cylindrowe, 
2500—3000. cm*; elastyczne w ruchu, po- 
trzebującym "stałego naginania się do 
powstających komplikacyj drogowych; o 
litrażu 2500 cm* służą w miastach jako 
reprezentacyjne, o litrażu 3000 cm* — 
w kraju jako: inspekcyjne, Będąc o tym 
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litraż 
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samym litrażu co i 4-cylindrowe, służą 
nie tyle nośnością, ile szybkością. 

5) Samochody 8-cylindrowe, litraż 
4000 cm? i więcej; są to większe samocho- 
dy, szczególnie przystosowane do amery- 
kańskich warunków. życia; wygodna i 
szybka jazda na dalekie odległości. 

6) Większe samochody ciężarowe 4-cy- 
lindrowe, litraż 5000 cm* i więcej; mo- 
gą też pełnić służbę. jako autobusy. 

„Mówiliśmy o rozwiązaniach 4-koło- 
wych, Ze względu na rodzaj drogi ma- 
my różne. sposoby przeniesienia na nią 
nacisku obciążonego samochodu: różnej 
szerokości pneumatyki, masywy, 6-koło- 
we rozwiązania o pojedyńczych lub pod- 
wójnych obręczach, tylne mosty na gąsie- 


nicach, także cały pojazd.na tych ostat- 
nich. Obszerniej o tem patrz mój arty- 
kuł w „Przeglądzie Samochodowym i Mo- 
tocyklowym” rok 1928 pod tytułem: „Za- 
gadnienie ruchu samochodowego na roz- 
maitych terenach“, 

Obecnie mamy jeszcze samochody *cię- 
żarowe na paliwa tańsze. f 

1) Samochody z motorami Diesla na 
olej gazowy, produkt ropy naftowej; są 
to duże jednostki o nośności 5 t, 

2) Samochody z motorami na gaz 
ssany, otrzymywany z generatora na wę- 
giel drzewny, wożonego na samochodzie; 
nośność 3 t, Te samochody mają wartość 
na wypadek biedy paliwowej. 

Inż. Bohdan Fuksiewicz. 
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Skrzynka biegów należy do najbar- 
dziej charakterystycznych organów sa- 
mochodu. Jest to „instytucja” o tyle 
kłopotliwa, że cała umiejętność prowa- 
dzenia samochodu sprowadza się wła- 
ściwie do jego obsługi Zastosowanie 
skrzynki biegów wynika konsekwentnie 
z niektórych właściwości silnika spali- 
nowego, jak jego szybkobieżności zależ- 
mości rozwijanej mocy od ilości obrotów 
jednokierunkowości ruchu. Przy 
zmianie przekładni skrzynka biegów 
bądź to odgrywa rolę organu rozrucho- 
wego samochodu, umożliwiając silniko- 
wi stopniowe przezwyciężenie bezwład- 
ności wozu (zmiana biegów: wzwyż), bądź 
pozwala na ustalenie takiej przekładni, 
która przy danym oporze drogi umoż- 
liwi silnikowi kontynuowanie jego nor- 
malnej pracy przez niedopuszczenie do 
spadku obrotów (stopniowanie biegów 
w dół), bądź wreszcie uskutecznia od- 
wrócenia przekładni przy biegu wstecz- 
nym, lub całkowicie wyłącza ją na 
biegu jałowym, 

Dopóki więc trwać będzie eksluzywność 
silnika spalinowego jako środka napę- 
dowego, dopóty skrzynka biegów w 
swej mniej lub więcej klasycznej formie 
zespolona będzie z organizmem samo- 
chodu, Wprawdzie sportowcy i fanatycy 
automobilizmu uważają, że największa 
przyjemność jazdy samochodu wypływa 
'ze satysfakcji jaką daje umiejętne prze- 
łączanie biegów i dostosowanie ich do 
każdej okoliczności, lecz zapaleńcy ci 
stanowią garstkę nieledwie w obliczu 
tych automobilistów, którzy pragną wi- 
dzieć w samochodzie jedynie praktyczny 
środek lokomocji i z tego tytułu doma- 
gają się odeń prostoty w budowie i ob- 
słudze. Niezależnie więc: od ogólnie 
przyjętego kierunku konstrukcyjnego, 


oraz 


Lorea konsekwencja przejawia się w 
stopniowych i od lat kilku coraz znacz- 
niejszych posunięciach jego linji ewo- 
lucyjnej, pewien odłam konstruktorów i 
wynalazców, pasjonowanych myślą sťwo- 
rzenia idealnej przekładni, nie ustaje w 
pracy, 

Jedni z nich mają na celu mechanicz- 
ne usprawnienie skrzynki biegów przez 
rozciągnięcie jej skali przekładniowej czy. 
zwiększenie jej progresywności. Inni dą- 
żąc do uproszczenia jej obsługi, pro- 
jektują stałe zazębienie trybów, usunię- 
cie sprzęgła względnie zautomatyzowa- 
nie jego działania lub t, p. modyfika- 
cje. Piękną w swej prostocie zasadę 
ciągłości przekładni (utworzonej z pro- 
stopadle ustawionych tarcz ciernych) z 
jej różnemi warjantami usiłowano sto- 
sować kilkakrotnie lecz uzyskane rezul- 
taty wykazały raz jeszcze, że teorja i 
praktyka to dwie, bardzo nieraz daleko 
od siebie leżące, domeny. Jeszcze bardziej 
zaawansowane ambicje wykazuje inwen- 
cja tych, którzy pokusili się o stworze- 


nie przekładni całkowicie automatycz- 


nej. Konstrukcje takich, najczęściej moc- 
no skomplikowanych mechanizmów prze- 
kładniowo-napędowych, pracujące auto- 


Rys. r. Przekładnia ciągła system Healey. 
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matycznie, Ł j- z wyłączeniem wszelkiej 
interwencji kierowcy, odbiegają już cał- 
kowicie od budowy klasycznej skrzynki 
biegów. 

Niestety istnieje zawsze druga, mniej 
piękna strona medalu. Problem zauto- 
matyzowania skrzynki biegów, idąc w 
parze z wielkiemi komplikacjami i trud- 
nościami konstrukcyjnemi, zaprowadził 
konstruktorów ma bezdroża, z których 
wybrnąć niełatwo, Tem też tłumaczy 
się szybkie fiasko wielu, tak świetne na- 
dzieje rokujących pomysłów. Pomimo 
to, nie możemy na tem miejscu pominąć 
milczeniem kilku ciekawszych konstruk- 
cyj. 

Należy do nich np przekładnia ciągła 
systemu Healey, stosowana niegdyś na 
motocyklach Rudge-Whithworth, Kon- 
cept jej stanowią dwa koła zębate grze- 
bieniowe (silnikowe i napędowe), złą- 
czone łańcuchem, których obwód daje 
się zmieniać w pewnych określonych gra- 
nicach, Zmiany te odbywają się przez 
równomierne rozsuwanie i zsuwanie w 
kierunkach promienistych sześciu skła- 
dowych wycinków każdego koła, które 
sprowadzone do skrajnej pozycji środ- 
kowej, utworzą koło o pełnem wieńcu 
zębów, Przewidziana jest specjalna 
dźwignia ręczna, której każdorazowe u- 
stawienie reguluje stosunek obu kół zę- 
batych, ustalając w ten sposób przenie- 
sienie napędu, _Najmniejszej średnicy 
jednego koła odpowiada największa śred- 
nica drugiego, a przejście od jednego 
do drugiego skrajnego ustawienia kół 
prowadzi przez nieskończoną liczbę po- 
średnich przekładni, 

Niemniej ciekawy jest 
przekładniowy wynalazku inż. Constan- 
timesco. Jego automatyczna przekładnia 
oparta jest na teorji drgań i ruchów 


mechanizm 
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wahadłowych, Gdy wynalazca wystawił 
swój samochód w Salonie Paryskim w 
1927 r., głosząc urbi et orbi, że prowa- 
dzenie jego wehikułu jest fraszką dla 
każdego, zainteresowanie dla jego wy- 
nalazku było ogromne, Do dziś jednak 
wszelki słuch o samochodzie Constanti- 
nesco zaginął, $ 

Również całkiem automatyczną była 
przekładnia inercyjna systemu de La- ` 
vaud, stosowana przez jakiś czas tytułem 
eksperymentu przez fabrykę Voisin. 

Kończąc krótki przegląd tych swojego 
rodzaju niezwykłości, wspomnieć należy 
jeszcze o samochodzie Maybach, który 
nie posiadał mechanizmu przekładniowe- 
go w ścisłem tego słowa znaczeniu i dla- 
tego nazywano go samochodem bez- 
przekładniowym. Rolę rozruchowego, nie- 
jako pierwszego biegu spełniał tu elek- 
tryczny starter o tak wielkiej mocy, że 
uruchomiając silnik pociągał zarazem 
cały, bezpośrednio z nim złączony wóz, 
Również bieg wsteczny odbywał się przy 
użyciu tegoż startera, Przewidziano na 
wypadek szczególnie utrudnionych wa- 
runków terenowych specjalny bieg „gór- 
ski”, funkcjonujący na zasadzie 'trybów 
planetarnych Normalnie jednak regu- 
' lacja szybkości odbywała się jedynie 
silnikiem przy wyzyskaniu jego ela- 
styczności i nadmiaru mocy. Oczywiście, 
że tego rodzaju konstrukcja dać może 
pewną gwarancję niezawodności w od- 
niesieniu do silnych samochodów, do ja- 
kich należy Maybach, i zupełnie nie jest 
do pomyślenia na samochodzie mniejszej 
mocy. Zresztą konstrukcja ta została za- 
niechana wraz z wprowadzeniem bardzo 
oryginalnej skrzynki biegów na nowych 
modelach Maybacha. W skrzynkę biegów 
systemu Maybach zaopatrzony. został 
angielski wóz Lagonda, wystawiony w 
ostatnim Salonie Londyńskim. Znając 
uprzedzenie Anglików do wszelkich ino- 
wacyj, zwłaszcza gdy są one pochodze- 
nia miebrytyjskiego, uważać możemy ten 
fakt za bardzo znamienny, a dla fabry-- 
ki Maybach pochlebny., 

Tak więc wszystkie te fenomeny sto- 
sowane w drodze eksperymentu, lub na- 
wet budowane seryjnie na niektórych 
wozach, nie znalazły aprobaty u ogółu 
konstruktorów, których wysiłek twórczy 
poszedł w kierunku ewolucyjnego kształ- 


towania skrzynki biegów. Zerwanie For- ` 


da z jego tradycyjną przekładnią pla- 
netarną i przejście do zwykłej skrzynki 
biegów w modelu „A” było sferom kon-, 
serwatywnym bardzo ma rękę, Fakt, że 
nowy Ford taką właśnie, a nie inną 
skrzynkę posiadał, dowodził niezbicie 
„ jej wyższości. Wadą doskonałej skąd- 


i WAR 


Rys. 2. Zespół kół zębatych 
inąd przekładni planetarnej była ogra- 
niczona liczba dwóch biegów. | 

Główne postępy w konstrukcji prze- 
kładni zaczynają się w latach powojen- 
nych, t, j. w okresie, gdy rozwój auto- 
mobilizmu nabierać poczynał właściwe- 
go rozpędu, Mamy do zanotowania na 


tem miejscu kilka zasadniczych posu- 


nięć, jak: zblokowanie skrzynki biegów 
w jedną całość z silnikiem, staramność 
w doborze materjału konstrukcyjnego 
trybów przez stosowanie zębów o spe- 
cjalnym profilu, przejęcie od Ameryki 
centralnego, t, j. bezpośrednio na skrzyn- 
ce osadzonego przełącznika biegów oraz 


W wyścigach ślizgaczy na Wiśle dnia 12 czerwca r. b.- 


znów zdobyły 7 pierwszych nagród 


w 8-miu biegach, motory przyczepne 


JOHNSON 


Inż. C. KOŁODZIEJSKI. 


WARSZAWA, ul. SZOPENA 15. TELEFON 825-36. 
Własna Przystań na WIŚLE przy MOŚCIE PONIATOWSKIEGO, 


dla demonstracji. , 
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skrzynki biegów samochodu Lagonda. : 


również stamtąd pochodzącej tendencji 
do budowy 3-biegowej przekładni, - 
Inowacja w postaci centralnej dźwig- 
ni przekładniowej przyjęła się naogół 
w Europie dość szybko, pomimo że wy- 
łoniła ona nowy i swoisty problem w 
formie podzielonego poglądu na prawo- 
i lewostronną kierownicę. Nawet ikon- 
struktorzy "angielscy, którym rdzennie 
narodowy konserwatyzm nakazuje 
chowanie mniej lub więcej odrębnego 
oblicza mechanicznego samochodu, sta- 
li się z czasem adherentami tegoż syste- 
mu. Gorzej jednak było z dalszą „ame- 
rykanizacją* skrzynki biegów, która z 


za- 
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uporem przeciwstawiała się „bolesnej  4-biegowa skrzynka biegów o dwóch 
operacji" pozbawienia jej czwartego biegach cichych, Fakt ten sygnalizuje 


biegu. Zawrzała tedy zażarta wojna mię- 
dzy zwolennikami trzech i czterech bie- 
gów, odbijająca się echem nieskończonych 
polemik i artykułów w prasie automobi- 
lowej. Już nawet definitywne zwycię- 
stwo skrzynki trójbiegowej zdawało wię 
być faktem dokonanym, Znaczna zwła- 
szcza inklinacja w tym kierunku zapa- 
nowała wśród konstruktorów małych wo- 
zów. Mając na myśli pewne uproszcze- 
nia oraz oszczędność materjału, nie li- 
czyli się oni z tem, że samochodowi ma- 
łemu jeszcze bardziej niż dużemu odpo- 
wiada liczba czterech biegów, która wo- 
bec potrzeby częstej ich zmiany pozwa- 
la na lepsze dostosowanie ich do każ- 
dej okoliczności terenu, a zatem i lep- 
sze wyzyskanie mocy słabego silnika. 

Natomiast na standardowe wprowa- 
dzenie takiej skrzynki biegów w samo- 
chodach amerykańskich wpłynęła ta o- 
koliczność, że ich potężne i elastyczne 
silniki wraz z dużą przekłądnią tylnego 
mostu uczyniły z niej organ niemal je- 
dynie rozruchowy samochodu, tak jak 
rozrusznik jest nim w stosunku do sil- 
nika, Dowiodły tego długodystansowe ra- 
idy ma samochodach z opieczętowanemi 
skrzynkami biegów, które w majbardziej 
nieprzychylnych warunkach terenowych 
spisywały się bez zarzutu. 

Monotonję powstałą ha 'tle długo- 
trwałego sporu o właściwą liczbę bie- 
gów ożywia mowa sensacja, która po- 
woduje wielkie poruszenie w sferach 
automobilowych. Jest nią amerykańska 


niejako przywrócenie utraconego obywa- 
telstwa skrzynce 4-biegowej, stając się 
zawiązkiem mowego kierunku konstruk- 
cyjnego w Ameryce, a następnie w Eu- 
ropie. (Dokończenie nastąpi). 


ZNACZENIE AUTOSTRAD DLA ROZ- 
WOJU MIĘDZYNARODOWEGO RU- 
CHU TURYSTYCZNEGO. 


Kwestja dróg przeznaczonych wyłącz- 
nie do ruchu samochodowego (austostrad) 
była już wielokrotnie dyskutowaną na 
kongresach drogowych i turystycznych. 

Budowa autostrad została dotąd urze- 
czywistnioną tylko we Włoszech, roz- 
budowa ich jednak na szerszą skalę w 
innych państwach jest w tej chwili nierea|- 
na ze względu na ogólny kryzys ekono- 
miczny, Jeżeli idzie o znaczenie auto- 
strad dla rozwoju międzynarodowej tury- 
styki, to jest ono bardzo wątpliwe w do- 
bie obecnej. 

Centralna Rada Turystyki Międzynaro- 
dowej na tegorocznym zjeździe, odbytym 
na początku czerwca w Paryżu, uchwaliła 
wniosek, że autostrady w obecnym stanie 
komunikacji drogowych z punktu widze- 
nia turystyki są pożądane tylko w bar- 
dzo rzadkich wypadkach, natomiast cały 
wysiłek powinien być skierowany na do- 
prowadzenie istniejących sieci dróg pod 
względem techniki terenu i nawierzchni 
do stanu odpowiadającego współczesnym 
wymaganiom, 

Delegat Włoch, prof, Mariotti, zazna- 


(Photo Associated Press). 


Grand Prix Niemiec na Niirburgring z dn. 17 lipca. Caracciola przed trybunami. 
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(Photo Associated Press). 
Grand Prix Francji w dn. 3 lipca. Start. 


czył w dyskusji, że dla turystyki potrze- 
ba głównie dobrych dróg, niekoniecznie 
autostrad, Sprzeciwił się też stanowczo 
nakładaniu jakichkolwiek opłat i podat- 
ków na samochody lub materjały pędne 
dla budowy autostrad, 

Delegat Belgji sprzeciwił się również 
stanowczo pobieraniu jakichkolwiek opłat 
specjalnych na budowę autostrad, Wszel- 
kie środki finansowe powinny być uży- 
wane na naprawę istniejącej sieci dróg, 
a przedewszystkiem na drogi o znacze- 
niu międzynarodowem. 

Jedynie delegat Hiszpanji był zdania, 
że zasadnicze występowanie przeciwko 
autostradom jest przedwczesne, gdyż są 
one sprawą przyszłości. We Włoszech 
naprzykład już się debatuje nad budową 
specjalnych autostrad dla ruchu ciężaro- 
wego w okręgach przemysłowych. Zgo- 
dził się jednak w końcu, że w obecnych 
ciężkich ekonomicznie warunkach nie 
można poświęcać poważniejszych kredy- 
tów na budowę autostrad, 


M. S. 


DEMOKRATYZACJA SAMOCHODU. 

Amerykańskie czasopismo „Aut. Ab- 
stracts” podaje w numerze majowym 
ciekawe spostrzeżenia, co do nabywców 
samochodów: 

„Więcej niż 60% sprzedanych samo- 
chodów znajduje nabywców pośród o- 
sób, których dochody mie przekracza- 
ją sumy 3,000 dol. Z ogólnej sumy 
sprzedanych wozów większa ich część 
zostaje zakupiona przez ludzi, zarabia- 
jących poniżej 1,400 dol, znacznie mniej- 
sza przez tych, których zarobki prze- 
kraczają 6.500 dol, rocznie, Ceny 85% 
sprzedanych wozów nie przekraczają 750 
dol. za sztukę, Zapowiedziane jest po- 
jawienie się na rynku amerykańskim 
dwóch nowych modeli wozów najtańszej 


klasy". 
Czytając prasę fachową, zwłaszcza 
amerykańską, można skonstatować, że 


już w ub, roku wytworzyła się na ryn- 
ku samochodów nowych w Ameryce 
(Dokończenie obok) 


ROK XI. 


KRONIKA 
SPORTOWA 


Grand Prix Francji. Doroczne wyścigi 
o Grand Prix Automobilkluku Francji 
cdbyły się w: dniu 3 lipca na obwodzie 


szosowym w Reims Na starcie: stanęło 
16 samochodów, reprezentujących dwie 
tylko marki samochodowe: Bugatti i Alfa 
Romeo, Zawody trwały 5 godzin, Cały 
wyścig minął pod znakiem  miażdżącej 
przewagi oficjalnego zespołu iabryki Al- 
fa Romeo. Nowe jednomiejscowe wyści- 
gówki tej marki, górowały bezapelacyj- 
nie szybkością nad resztą samochodów i 
bez najmniejszego wysiłku zajęły trzy 
pierwsze miejsca w klasyfikacji wyści- 
gów. 

Zgodnie z kolejnością, ustaloną zawcza- 
su przez fabrykę, pierwsze miejsce w 
wyścigu zajął Tazio Nuvolari, który prze- 
jechał w ciągu pięciu godzin dystans 740 
klm., rozwijając szybkość przeciętną 
148 klm/g. Drugie miejsce uzyskał Baco- 
nin Borzacchini, trzecie Rudoli Caraccio- 
la, a dopiero na czwartem miejscu zna- 
lazł się Ludwik Chiron na samochodzie 
Bugatti. 

Grand Prix Belgji. Dwudziestocztero- 
godzinne wyścigi samochodów sponto- 
wych o Grand Prix Belgji odbyły się w 
dniach 9 i 10 lipca na obwodzie szoso- 
wym w Francorchamps, Startowały 32 
samochody. Podobnie, jak w wyścigu 
24-5odzinnym w Le Mans, zaznaczyła się 
i w tych zawodach bezapelacyjna prze- 
waga samochodów Alfa Romeo, które 
nie dopuściły do głosu żadnych innych 
marek i zdobyły dla medjolańskiej firmy 
nowe, wspaniałe zwycięstwo. Wyniki 
wyścigów w poszczególnych kategorjach 


są następujące: 

z 
ta sytuacja, iż większość nabytych sa- 
mochodów należała do klasy wozów naj- 
tańszych, które zresztą w ostatnich 
czasach stały się już samochodami luk- 
susowemi, zaś mały procent samochodów 


droższych, nabytych w tym czasie, na- 


leży przeważnie do klasy samochodów 
arcyluksusowych, bardzo drogich, lub 
też do klasy samochodów ciężarowych 


specjalnych, jak: autobusy międzymia- 
stowe, wozy strażackie etc. 

Kategorja samochodów o cęnie śred- 
niej 1000—2000 dol. znajduje się w sta- 
nie zupełnego paraliżu, gdyż wozy tej 
kategorji nie są w stanie wytrzymać 
konkurencji samochodów tanich, których 
ceny są poniżej 750 dol., a które zaspaka- 
ją najzupełniej wszelkie wymagania kli- 
jenteli nietylko pod względem wytrzy- 
małości, ale również i komfortu. 


AFU STWO. 


Kat, 4000 cm*: 1) Texi-Narischkine 
(Alfa Romeo) 2049 klm., szybkość śred- 
mia 85 klm/g.; 2) bracia Nothomb (de 
Soto) 1981 klm. 

Kat. 3000 cm*: 1) Brivio-Siena (Alfa 
Romeo) 2786 klm., szybkość średnia 116 
klm/g., rekord konkursu; 2) Taruffi- 
dlIppolito (Alfa Romeo) 2682 klm.; 3) 
Howe-Birkin (Alfa Romeo) 2636 klm.; 4) 
George-Mathot (F. N.) 2324 klm.; 5) Le- 
comte-Salmon (F. N.) 2324 klm.; 6) Jo- 
chems-Grisay (F. N.) 2324 klm. 


Kat 2000 cm*: 1)  Danne-Gergaud 
(Rally) 2160 klm., szybkość średnia 90 
klm/g.; 2) Hardy-Dumoulin (Imperia) 
1460 klm, 


Kat. 1100 cm*; 1) Dore-Treunet (B.N.C.) 
2066 klm., szybkość średnia 86 klm/g.; 
2) Venhove-Havelange  (Amilcar) 2053 
klm.; 3) Vandermissen-Robefroid (DKW) 
1979 klm.; 4) De Lavilatte-Luys (d'Yr- 
san) 1529 klm. 

Nagrodę króla belgijskiego dla najlep- 
szego zespołu fabrycznego otrzymała 
firma F, N., której trzy samochody prze- 
były zupełnie jednakowe dystanse, de- 
inonstrując znakomitą regularność ja- 
zdy. 

Grand Prix Niemiec. Na słynnym to- 
tze Niirburg Ring w Nadrenji rozegra- 
ne zostały w dniu 17 lipca wyścigi o 
Grand Prix Niemiec, które zgromadziły 
doborową konkurencję międzynarodową. 
Startowało 30 samochodów,  podzielo- 
nych na trzy kategorje: do 800 cm. do 
1500 cm i ponad 1500 cm. Pierwsza z 
tych kategoryj miała do przebycia 19 


Nr, 8. 


okrążeń toru, druga 23 okrążenia i trze- 
cia 25 okrążeń, Długość jednego okrąże- 
nia wynosi 23 klm. 810 m. 


Odrazu po starcie uwidoczniła się wy- 
raźna przewaga fabrycznego „zespołu sa= 
mochodów Alia Romeo, które na tak 
ciężkim torze, jak Niirburg Ring, uzyski- 
wały bez trudu w poszczególnych okrą- 
żeniach przeciętną 125 klm/g. W piątem 
okrążeniu na pierwszem miejscu znaj- 
duje się Caracciola, za którym idą Nu- 
volari i Borzacchini. Później przez pe- 
wien czas wyścig prowadził Nuvolari, 
jednak Caracciola odzyskał 
miejsce i wygrał z niewielką przewagą 
nad Nuvolarfim, Klasyfikacja wyścigów 
w poszczególnych kategorjach wypadła, 
jak poniżej: 

Kat. pow, » 1500 cm%; 1) Caracciola 
1) Alfa Romeo) 570 klm. w 4 g. 47 m. 
22 s, szybkość średnia 119,5 klm/g., re- 
kord konkursu; 2) Nuvolari (Alfa Ro- 
meo) 4 g. 47 m. 53 s; 3) Borzacchini 
(Alfa Romeo) 4 g. 54 m, 33 s.; 4) Drey- 
fus (Bugatti) 5 g. 1 m 5 s. 

Kat. 1500 cm*: 1) Tauber (Alfa Ro- 
meo) 525 klm, w 4 g. 54 m, 46 s., szyb- 
kość średnia 107 klm/g., 2) Hartmann 
(Bugatti) 5 g. 7 m, 22 s,;, 3) Maserati (Me- 
serato) 5 g. 13 m, 46 s.; 4) Howe (Dela- 
ge) 5 g. 15 m. 3 s; 5) Wagner (Bugatti) 
5 g. 15 m. 44 s. 

Kat. 800 cm*: 1) Hamilton (M. G.) 433 
kim, w 4 g. 33 m, 29 s, szybkość śred- 
mia 95 klm/g.; 2) Kohlrausch (M.B. W.) 
4 g. 46 m, 15 s. 


pierwsze 
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> (Photo Assciated Press), 
Grand Prix Belgji. Punkt zaopatrzenia w Francorchams. 


CHAMPION NOWY, PATENTOWANY 
WE WSZYSTKICH KRAJACH, MODEL ŚWIECY 


Przeszło 20 lat doswiadczenia, wydatek 
tysięcy dolarów, ostatnio 2 lata intensyw- 

4 W AO A 0 +, 329 SER A: 
200 (a nych badań i prób naszych inżynierów, 
ki dały w rezultacie nowy typ świecy 


CHAMPION, który podnosi skutecznie 


działalność silnika i czyni pracę jego znacz- 


AGC 


nie wydatniejszą. Załóż teraz komplet 
nowych świec w swoim wozie, a sil- 


nik natychmiast zacznie lepiej pracować. 


WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO 


MOTOR-STOCH 


WARSZAWA, PLAC NAPOLEONA 3, TEL. 259-14. 
NAJWIĘKSZY WYBÓR AKCESORJI SAMOCHODOWYCH. 


